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RESUM 
L‟any 2008 celebràvem el centenari de l‟obertura de la Via Laietana, una operació urbanística 
complexa que serví per connectar l‟Eixample amb el port i que trigà cinquanta anys en materialitzar-
se, des que Cerdà la dibuixà dins els seu projecte de Reforma i Eixample de la ciutat, l‟any 1859. 
 
En la present tesina s‟estudia aquesta intervenció des de dos espais temporals ben diferents. Per 
un costat s‟estudia el període en el qual es produí l‟obertura, aprofundint en els aspectes clau que 
permeteren la seva execució, mentre que per l‟altra es realitza una anàlisi de les seves condicions 
actuals, producte d‟una actuació produïda fa cent anys, per tal de realitzar una diagnosi de les 
necessitats d‟aquesta via des del punt de vista de les actuacions que s‟estan duent a terme a la 
ciutat de Barcelona. 
 
Per tal de realitzar l‟estudi històric s‟ha dut a terme una recerca bibliogràfica completa que ha inclòs 
la consulta dels documents originals generats durant el llarg procés de gestació del projecte i que 
es conserven als diferents arxius de la ciutat: històric, administratiu i fotogràfic. Mitjançant l‟anàlisi 
documental i bibliogràfica s‟ha pogut obtenir una visió acurada de la llarga i complexa història de la 
Via Laietana que ens permet, a la fi, formular una proposta teòrica de renovació de la via des d‟un 
coneixement profund del carrer. L‟estudi històric plantejat a la tesina té sentit en quant permet una 
visió des del segle XXI d‟una operació que pot considerar-se un fracàs des del punt de vista de 
concepte d‟innovació i desenvolupament que volgué ser. El coneixement del passat ens ajuda a 
entendre perquè el carrer és avui el que és i ens permet utilitzar aquesta informació per a millorar el 
futur. 
 
A més del propi estudi de la Via Laietana, i per tal de contextualitzar-lo, s‟ha realitzat una anàlisi de 
la formació de Barcelona des de mitjans segle XIX fins l‟actualitat. Aquesta, que serveix de fil 
conductor de la tesina, permet veure com la ciutat és l‟acumulació d‟un conjunt d‟actuacions, més o 
menys aïllades, que conformen el que s‟anomena història urbana i, de quina manera, la formació 
de la Via Laietana és un reflex del propi creixement de la ciutat. 
 
En la tesina s‟exposen, d‟aquesta manera, els objectius buscats amb l‟obertura i com la llarga 
gestació fa que als objectius inicials se‟ls uneixin de nous: sanejament de la Ciutat Antiga, connexió 
viària entre l‟àrea portuària i els nous barris de l‟Eixample, voluntat de creació d‟un centre de 
negocis modern i revaloració del centre històric com a espai simbòlic i monumental. L‟anàlisi de la 
consolidació de la Via Laietana i la visió que ens dóna el temps ens permet afirmar que, deixant de 
banda l‟òbvia connexió viària aconseguida amb l‟obertura, el gran èxit del carrer és la creació del 
Barri Gòtic, gràcies a la intervenció dels arquitectes de més renom de l‟època motivada per 
l‟enorme impacte que les obres tingueren en la societat de l‟època. El naixement de la consciència 
urbanística i el reconeixement del patrimoni cultural són les conseqüències d‟una actuació que va 
veure com desapareixien 85 carrers i un total de 270 cases. 
 
El creixement de la ciutat durant el segle XX i l‟aparició de l‟automòbil marquen profundament la Via 
Laietana que, poc a poc, va reduint l‟espai disponible a les voreres i fa fóra el tramvia per fer espai 
al nou vehicle. L‟actual configuració del carrer, producte d‟una actuació duta a terme de manera 
esglaonada durant la primera meitat del segle XX com a herència d‟un projecte redactat amb la 
mentalitat del segle XIX, no s‟adequa als usos que presenta avui dia. La ciutat, al cap i a la fi, és 
propietat dels seus usuaris i la Via Laietana és reflex del propi empobriment urbanístic. Cal establir 
una nova llei en la relació entre el cotxe i el vianant que tingui en compte el repartiment entre les 
funcions de transport i les de relació. I això s‟ha intentat en la proposta d‟actuació amb la que 
finalitza la tesina. 
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URBAN ANALYSIS OF A PUBLIC SPACE WITH HISTORICAL RELEVANCE II: VIA LAIETANA 
AUTHOR: CRISTINA CHALÉ SABAT 
TUTOR: TERESA NAVAS 
SUMMARY 
In 2008 we celebrated the centenary of the opening of Via Laietana, a complex urbanistic operation 
that allowed the connection of the Eixample to the port. This operation, which took fifty years to be 
carried out, was originally drawn by Cerdà within his Reform and Expansion Project of the city in 
1859. 
 
In this little thesis, the intervention is studied from two very different temporal spaces. On one side 
we study the period in which the opening occurred, delving into key issues that allowed the 
execution. On the other hand, we analyze its current conditions, product of an operation produced 
hundred years ago, in order to diagnose the needs of this road from the standpoint of the actions 
being carried out in the city. 
 
To perform the historical study a comprehensive literature research has been conducted. That 
research included consultation of original documents generated during the long process of gestation 
of the project. They are kept in different archives of the city: historical, administrative and 
photographical. In this documentary and bibliographic analysis, a detailed view of the long and 
complex history of Via Laietana has been obtained. That view allows the formulation of a theoretical 
proposal for renewal of the road from a deep knowledge of the street. The historical study presented 
in this little thesis makes sense in relation to the vision from the present. Nowadays the operation 
can be considered a failure from the standpoint of innovation and development concept that was 
wanted. Knowing the past helps to understand why the street is what it is today. This information 
can be used to improve the future. 
 
In addition to the study of Via Laietana, and to contextualize it, an analysis of growth in Barcelona 
has been done since the mid nineteenth century to the present. This, which serves as leitmotif of the 
little thesis, shows how the city is the accumulation of a series of actions, more or less isolated, 
forming what is called urban history. At the end, the growth of Via Laietana is a reflection of the 
city's own growth.  
 
The thesis set out the objectives sought with the opening and how long management makes 
additional objective join the initial ones: sanitation of the old city, connecting road between the port 
and the new districts of Eixample, creation of a modern business center and upgrading of the 
historic centre as a symbolic and monumental space. Once the analysis of the consolidation of Via 
Laietana has been done, and with the perspective that time gives us, we can say that, aside from 
the obvious connection with the opening road achieved, the great success of the street is the 
creation of the Barri Gòtic. This was the product of the intervention, due to the big impact that the 
works had on society of the time, of the most renowned architects of the time. The birth of urban 
awareness and recognition of cultural heritage are the consequences of an action that saw 85 
streets and 270 houses disappeared. 
 
The growth of the city during the twentieth century marked the emergence of the car. The Via 
Laietana gradually reduced the available space on the sidewalks and even took the tramway apart, 
in order to make space for the new vehicle. The current street configuration, the product of an action 
carried out in a staggered way during the first half of the twentieth century as a legacy of a draft 
drawn up with the mentality of the nineteenth century, does not fit the uses that it has today. The 
city, after all, is owned by its users and the Via Laietana is a reflection of urban poverty itself. A new 
law on the relationship between the car and the pedestrian is needed. It has to take into account the 
division between the functions of transport and relationship. And this has been attempted in the 
proposed action that ends with the little thesis. 
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1 INTRODUCCIÓ 
És evident que quan es parla de l‟urbanisme de Barcelona el que ve al cap de tothom és l‟eixample 
Cerdà, objecte d‟estudi i admiració arreu per la seva originalitat. No en va, Barcelona és avui dia el 
que és gràcies a l‟eixample. En comparació amb la construcció de l‟eixample, l‟obertura de la Via 
Laietana pot semblar una operació minsa. A més, no es pot oblidar que la reforma de la ciutat 
antiga va arribar tard en comparació amb altres ciutats europees i inclús espanyoles i uns cinquanta 
anys més tard de l‟any en què es va definir inicialment. És, però, un episodi molt important del 
darrer segle de vida de la ciutat de Barcelona i serveix com a exemple del que van ser els debats 
locals de l‟època per la quantitat de documentació generada. 
Barcelona li ha d‟agrair moltes coses a la Via Laietana, que amb els seus encerts, errors, millores, 
canvis o injustícies ha contribuït a la formació de la Barcelona actual. Algunes de les coses que cal 
agrair-li són obvies, com la monumentalització de l‟actual Barri Gòtic, la creació d‟un eix de 
permeabilitat en una ciutat vella molt densificada, la possibilitat de trànsit en direcció perpendicular 
al mar avui dia o la construcció d‟alguns edificis notables representatius del modernisme de l‟època; 
d‟altres estan més ocultes, com la consciència urbanística i històrica que va crear en els ciutadans. 
És hora que Barcelona li doni a la Via Laietana allò que ben merescudament s‟ha guanyat: una 
millora integral que permeti, no només rentar la cara a un carrer considerat gris per la majoria de 
barcelonins, sinó veure aquest vial com un exemple de la Barcelona que volem pels nostres fills. 
L‟obertura de la Via Laietana va ser una operació complexa materialitzada al llarg de 50 anys. La 
seva rehabilitació també està sent una font de problemes, per tal d‟intentar acontentar tothom, cosa 
impossible, sobre tot tenint en compte que la reforma interior de Barcelona és, encara avui dia, un 
dels eixos de la política municipal. 
Aquest projecte de rehabilitació posa en evidència la relació contínua que es produeix entre la 
pràctica i la teoria, realitzant experiments sobre la realitat que mai pots teoritzar donat que no se 
sap com resultaran degut a la fricció amb el medi sobre el qual s‟apliquen. 
Tot això s‟exposa en aquesta tesina des de la meva particular visió, una persona que a força 
d‟estudiar-la ha arribat a estimar la Via Laietana. Això permet acostar-se a ella des d‟un punt de 
vista subjectiu que complementa l‟objectivitat a exigir en qualsevol estudi d‟aquesta mena. 
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2 OBJECTIUS 
L‟objectiu principal d‟aquesta tesina és realitzar una aproximació a la Via Laietana des de dos 
espais temporals ben diferents. 
Per un costat s‟estudia el període en el qual es produí l‟obertura de la via, aprofundint en el 
coneixement de les causes i el procés del canvi en el raonament urbanístic de la Reforma de la 
Ciutat Vella. L‟estudi històric pot tenir interès més enllà d‟una estricta dimensió historiogràfica en el 
sentit de, per analogia o contraposició, ajudar-nos a utilitzar-la operativament. A més a més, el seu 
estudi a fons ens ha d‟endinsar al complex i ric món de la Barcelona del primer terç del segle XX. 
Per altra banda, s‟estudien les necessitats d‟aquest carrer segons les noves condicions, tant d‟ordre 
social com estètic i econòmic, que defineixen el moment actual i condicionen les actuacions 
urbanístiques a la ciutat de Barcelona. Amb això es pretén realitzar una proposta teòrica per a la 
renovació de la Via Laietana des d‟un coneixement profund del carrer. L‟estudi històric plantejat en 
aquesta tesina té sentit en quant permet una visió de la Via Laietana des del segle XXI, dins el 
context del reconeixement del seu fracàs com a concepte d‟innovació i desenvolupament. El que, 
en el seu moment, s‟emparava en certes raons d‟impuls econòmic s‟ha de replantejar ara. Cal 
admetre que l‟actual configuració de la Via Laietana, heretada d‟un projecte redactat amb la 
mentalitat del segle XIX, desenvolupada de manera esglaonada durant la primera meitat del segle 
XX per la classe burgesa dominant i amb les modificacions posterior que han estat possibles 
donades les dimensions resultants, no s‟adequa als usos que presenta. Cal reconfigurar-la, doncs, 
no només per aquests usos si no per aquells de nous que s‟esperen d‟ella. 
Per altra banda es pretén analitzar la diferència que existeix entre el concepte urbanístic en el 
moment de l‟obertura i el moment actual. L‟evolució de la idea de ciutat entre els primers anys del 
segle XX i els primer anys del XXI es basa en aquesta “ciutat per viure”. Quan es va projectar la Via 
Laietana la ciutat es concebia urbanísticament parlant. La principal motivació era el progrés, la 
formació de la ciutat del futur i, en aquest sentit, els inconvenients provocats als ciutadans per unes 
obres que havien de millorar la ciutat eren només danys col·laterals. Avui, la ciutat ja és una realitat. 
Tot projecte porta associat un estudi d‟impacte social, sobre tot quan les actuacions es realitzen en 
sòl urbà. 
En resum, així com l‟obertura de la Via Laietana va ser el resultat de la posada en marxa de tots els 
medis tècnics i econòmics disposats en ordre amb aquesta finalitat, un cop tots els instruments 
urbanístics ho van permetre, la rehabilitació que es necessita ara ha de respondre a uns estímuls 
ben diferents. 
El tercer objectiu, però no menys important, és l‟elaboració d’un mapa social i urbà de Ciutat 
Vella. A partir d‟aquesta diagnosi es podrà avaluar amb un millor coneixement de causa quina és 
l‟actuació necessària a la Via Laietana. 
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3 BARCELONA ABANS DE LA VIA LAIETANA 
Per tal de millorar les condicions de vida del present hem de conèixer la historia, per poder 
extreure‟n lliçons. Per aquest motiu considero que és imprescindible, per tal de valorar les 
necessitats de la Via Laietana actual, conèixer el context en què es va dur a terme l‟obertura 
d‟aquest vial que va suposar un abans i un després en la concepció urbanística i cultural del centre 
històric de Barcelona. 
Per apropar-nos a aquesta història d‟una manera més efectiva, aquesta tesina ha estudiat la 
situació de la ciutat en el moment de l‟obertura de la Via Laietana segons tres aspectes, tots ells 
importants i influents en la mateixa mida, doncs no es pot entendre un sense els altres. 
3.1 CONTEXT HISTÒRICO-SOCIAL 
3.1.1 Creixement dins les muralles 
Una ciutat com Barcelona, amb 2000 anys d‟història, ha passat per diferents períodes de 
creixement i decadència, com tots els moviments cíclics de la historia. La que es pot considerar 
com la penúltima fase de creixement - la última és la que es produeix amb l‟entrada del segle XX - 
comença vora l‟any 1725. Des que l‟any 1714 la ciutat cau sota les forces del rei Felip V, la ciutat és 
considerada un reducte amb intencions revolucionàries. Això la porta a un segle de creixement dins 
les muralles, que dataven del segle XIII, sense capacitat d‟expansió, donant com a resultat una 
ciutat cada cop més densa, sense espais per a les noves necessitats derivades de la Revolució 
(A.A.V.V., 1996). Es mostra a continuació una gràfica amb l‟evolució del creixement de la població 
des de l‟any 1359 fins l‟any 1854, any en què es produeix l‟enderroc de les muralles. Les dades 
s‟han obtingut de l‟Anuari Estadístic de la Ciutat de Barcelona de l‟any 1902. 
 












1350 1400 1450 1500 1550 1600 1650 1700 1750 1800 1850
Milers d'habitants
 
Figura 1.- Creixement de la població de Barcelona (1359-1854). Elaboració pròpia 
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3.1.2 Segona meitat del segle XIX 
La segona meitat del segle XIX és una època amb notables fites en l‟evolució de la societat. És en 
aquestes dècades que prenen cos les teories socials, econòmiques i polítiques que han conformat 
els comportaments de les diverses classes socials en què el capitalisme estructurarà la societat. És 
també una època de grans innovacions tecnològiques i descobertes importants en diferents 
ciències1 (A.A.V.V., 1996). 
En entrar a la segona meitat del segle XIX, Catalunya, i Barcelona en particular, era un territori amb 
una presència notable d‟indústries, principalment del sector tèxtil. Així la mostra A. Guesdon en un 
dibuix de l‟any 1856, on es poden observar les fàbriques presents dins les muralles, principalment 
en la zona del Raval. 
 
Vista de Barcelona i les seves fàbriques. MHCB 
Comença, en aquella època, una migració important de població del camp cap a la ciutat, tal i com 
exposa claríssimament Eugeni d‟Ors (1909) en el seu glossari “Defensa encara” arran de la 
setmana tràgica: 
“Terres d‟Espanya endins, terres d‟Espanya endins, anàvem un dia d‟excursió amb alguns 
amics. Visitàvem pobles olvidats de tota guia, i quasi abandonat de tota civilització... 
                                               
1
 Les lleis de l‟herència (Mendel, 1865), la dinamita (Nobel, 1866), la taula periòdica dels elements (Mendelejev, 1869), el 
motor d‟explosió de quatre temps (Otto, 1876), el fonògraf (Edison, 1877), la làmpada d‟incandescència (Edison, 1879), 
les primeres locomotores elèctriques (Siemens, 1879), el descobriment del bacil de la tuberculosi (Koch, 1882), el 
descobriment del bacil de la diftèria (Klebs, 1883), el descobriment del bacteri del còlera (Klebs, 1883), el primer motor de 
gasolina (Daimler, 1885), el descobriment de la pasteurització (Pasteur, 1890), el cinematògraf (Lumière, 1894), el 
descobriment dels raigs X (Röntgen, 1895), el descobriment de la radioactivitat de l‟urani (Becquerel, 1896), el 
descobriment del radi (Pierre i Marie Curie, 1898) i l‟aspirina (Bayer, 1899) són alguns dels més interessants. (A.A.V.V., 
1996) 
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Sovint en entrar nosaltres en aquests pobles, uns homes en sortien, amb un misèrrim paquetet 
sobre l‟espatlla, travessat per un pal. Semblaven marxar sense camí, però avançaven sempre 
o, per dir-ho millor, “fugien” sempre. 
- ¿A dónde váis? – els preguntàvem. 
Responien. 
- A Barcelona. Dicen que allí va a haber trabajo para todo el mundo. 
Un rumor –fals- de que s‟anava a emprendre la Reforma urbana a Barcelona havia arribat fins 
allà. I no era un home ni dos. Eren corrues d‟homes. I a cada poble; i a cada camí... 
I ningú d‟ells no sabia llegir. I ningú d‟ells no sabia rentar-se. I ningú d‟ells deixava de tenir una 
navalla i, si no la tenien encara, l‟adquirien pel camí. 
I tots ells anaven disposats a treballar per qualsevol preu.” 
No obstant això, cal fer notar que no ens trobem, només, amb un simple traspàs de població del 
camp a la ciutat. A l‟analitzar l‟economia de les comarques i, en concret, la seva estructura agrària 
no es troba una condició suficient per a explicar l‟atracció immigratòria, donat que una part 
importantíssima de població catalana que emigra a Barcelona provenia també de nuclis urbans i es 
composava de persones amb una certa qualificació professional (Oyón, 2001). Una bona part de la 
immigració catalana cap a Barcelona estava formada per treballadors procedents d‟oficis industrials 
que venien de petites ciutats fabrils o per petits artesans d‟altres rams. (Tatjer, 1995). L‟emigració 
temporal de carboners, vaquers i venedors ambulants, des de la Cerdanya cap a Barcelona per 
exemple, era important a la fi del segle XIX i es convertien en definitius, constituint col·lectius 
especialitzats, com el de cansaladers barcelonins. (Vila, 1926) 
La informació censal pel que fa a les migracions durant aquesta època és força limitada, però. Així, 
estudis diversos han intentat donar llum a aquest fenomen migratori durant el segle XIX donat que 
pertany a un període en què les fonts estadístiques no eren oficials sinó treballs d‟autors aïllats que 
recollien dades i censos de població realitzats per l‟administració municipal o la Corona (Tatjer, 
1972). La documentació demogràfica, a més, s‟ha conservat només parcialment i indirectament i 
planteja dificultats de localització de les fonts originals i de crítica i interpretació de les publicades. 
(López, 1995) 
El cens del 1857 és el primer que incorpora una petita millora en relació als anteriors, pel que fa 
aquest punt. Com els anteriors, presenta una classificació de la població per sexe i edat però 
introdueix al qüestionari dues preguntes que permeten un primer estudi de les tendències 
migratòries: per un costat es pregunta la naturalesa dels habitants, separant nacionals i estrangers, 
i per l‟altra es classifica els habitants entre establerts (o residents) i transeünts (no residents). 
D‟aquesta manera, el cens intenta registrar el total de la immigració estrangera i una part dels 
immigrants interns (els que s‟havien desplaçat sense actualitzar el lloc de residència) (AAVV, 
1996). Com es pot deduir fàcilment, això tampoc serveix per a obtenir una dada quantitativa dels 
moviments migratoris dels catalans. 
No obstant això, aquest cens del 1857 va publicar totes les dades municipals. Això permet obtenir 
dos indicadors aproximatius i indirectes del fenomen migratori: per una banda, la relació de 
masculinitat als 16-25 anys i, per l‟altra, el percentatge d‟estrangers i transeünts sobre la població 
total. Uns valors elevats d‟aquests dos indicadors són conseqüència d‟un saldo migratori positiu. 
Pel contrari, valors baixos, indiquen un saldo negatiu o emigratori (AAVV, 1996). 
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Analitzant aquestes dades del cens és possible diferenciar dos tipus de comarques, dins Catalunya. 
Mentre existeixen comarques on els fluxos immigratoris són molt febles i es detecta una absència 
relativa d‟homes joves, és possible 
diferenciar una zona amb una 
important atracció d‟estrangers i 
transeünts sumat a una presència 
relativa d‟homes joves, reveladors 
d‟una immigració recent. Aquesta 
darrera zona, formada pel 
Barcelonès, el Baix Llobregat, el 
Vallès Occidents i l‟Oriental, la part 
sud del Maresme i Osona, tenia una 
mobilitat més intensa que la resta del 
territori estudiat. Les comarques amb 
fluxos migratoris negatius es poden 
agrupar en tres zones: una primera 
està constituïda per les comarques 
de la Vall d‟Aran, el Pallars Jussà i el 
Sobirà i l‟Alt Urgell; la segona, per 
Cervera i la major part de les 
comarques de Tarragona; i la tercera, 
per la part nord del Maresme i el Baix 
Empordà. (AAVV,1996) 
Figura 2.-Fluxos i saldos migratoris a Catalunya l‟any 1857. Font: AAVV, 1996. 
Dir que la gent que marxava de les comarques amb flux immigratori negatiu ho feia per instal·lar-se 
a les comarques on el flux era positiu podria resultar molt coherent. Això no es pot afirmar, però, 
sense un estudi a fons dels registres parroquials i padrons d‟habitants dels diferents municipis. 
Davant la manca de dades a nivell comarcal ens haurem de centrar en dades a nivell provincial, 
com les publicades dins l‟Anuari Estadístic de la Ciutat de Barcelona del 1913. L‟anàlisi d‟aquestes 
xifres ens mostra que entre els censats a la ciutat, els nascuts en altres municipis dins la província 
de Barcelona s‟incrementaren en gairebé 100.000 persones entre el 1877 i el 1897. Els nascuts a la 
resta de províncies catalanes només augmentaren en unes 8.000 persones. (Tatjer, 1995). 
No obstant això, els immigrants procedents de les comarques catalanes no poden explicar, per si 
sols, el creixement de la població a Barcelona. Tomàs Vidal (1985), per exemple, assenyala que el 
saldo migratori barceloní d‟aquesta època captà, pel que se n‟extreu de les xifres estudiades, la 
quasi totalitat de l‟emigració interior catalana, a més d‟acollir immigrants procedents d‟altres regions 
espanyoles. 
Mercè Tatjer (1995) dóna dades numèriques concretes. Així, entre els anys 1877 i 1897 els nascuts 
fora del Principat augmentaren de 55.709 persones (88.976 l‟any 1877 enfront dels 144.685 
censats l‟any 1897). L‟any 1897, el percentatge de població de Barcelona que havia nascut fora de 
Catalunya superava el 30%, tal i com es mostra en la gràfica següent, on es mostra l‟origen de la 
població de Barcelona al cens de 1897. 
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Figura 3.- Origen de la població resident a Barcelona l‟any 1897. Elaboració pròpia 
Un estudi posterior és el realitzat per José Luis Oyón (2001). En el seu llibre, Barcelona 1930: un 
atlas social, realitza un estudi sobre els orígens dels caps de família intentant obtenir una idea del 
nombre de llars amb origen immigrant més o menys llunyà. Aquest estudi, realitzat per a 
caracteritzar la societat de la Barcelona de l‟any 1930, ens dóna dades concretes de la immigració 
produïda anys enrere (veure taula A2.1). Especialment interessant és el gràfic on es mostra 
l‟evolució de la immigració des de l‟any 1876 (Figura 4), mostrant en ordenades els valors absoluts 
del nombre de nouvinguts a la ciutat, catalogant-los segons el seu origen. 
Com es pot observar en la figura, que s‟estén fins l‟any 30, el corrent migratori iniciat durant la 
segona meitat del segle XIX continuà, i s‟accentuà, durant els primers anys del segle XX. D‟aquesta 
manera és com es construeix la nova Barcelona. 
 
 
Figura 4.-Arribada d‟immigrants a la ciutat de Barcelona. Font: Oyón (2001). 
En qualsevol cas, aquest augment de població va fer que la ciutat prengués una nova lògica des 
del punt de vista econòmic i demogràfic. La ciutat de Barcelona, igual que la majoria de les grans 
ciutat europees, pateix un augment espectacular de població i la ciutat es converteix en un ésser 
viu que concentra diners a un ritme vertiginós. Aquest fenomen es veu afavorit pel 
desenvolupament dels mitjans de transport a partir del regnat d‟Isabel II (Vicens Vives, 1958). En 
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aquest sentit, la nova xarxa de ferrocarrils, que es pot observar en la figura 3, va permetre aquest 
augment de mobilitat induïda per la nova capitalitat, encara major a partir de l‟aprovació del projecte 
d‟eixample de la ciutat. 
 
 
Figura 5.- Xarxa ferroviària a Catalunya l‟any 1865. Font: A.A.V.V., 2006 
3.2 CONTEXT POLÍTIC 
El 29 de desembre de 1874 Alfons de Borbó és proclamat rei d‟Espanya amb el nom d‟Alfons XII. 
Així s‟inicià la restauració borbònica, aprofitant que bona part de l‟exèrcit estava desplaçat lluitant 
en la tercera guerra carlina. Les noves autoritats van tenir com a objectiu prioritari la neutralització 
del poder de qualsevol idea política fora del nou sistema bipartidista establert. Els governadors 
civils rebien l‟ordre de renovar total o parcialment els ajuntaments i les diputacions provincials, per 
posar-los sota el control dels addictes a la dinastia restaurada (A.A.V.V., 1996). 
Jaume Vicens Vives (1958) va denunciar l‟oblit en què es va mantenir aquesta etapa històrica, 
degut a l‟opacitat i aparent reiteració. Al llarg del darrer quart del segle no hi hagué cap fet 
destacable en la vida política, on els resultats dels comicis eren coneguts des del moment de la 
convocatòria. Si més no, és evident que l‟època es pot caracteritzar per les corrupcions electorals 
en un context en què s‟havia suprimit el sufragi universal tot excloent els votants populars. Existí un 
recurs contra els denominats Llàtzers, empleats administratius que anaven a votar en nom dels 
morts, però que mai no s‟aplicà. 
- 13 - 
L‟estructura del govern espanyol durant aquesta època es basava en dues institucions, l‟Estat i els 
Ajuntaments, que es dividien les competències en qüestions de planejament urbà. En principi, 
l‟aprovació dels Plans corresponia al Govern Central mentre que els Ajuntament aprovaven les 
Ordenances d‟edificació. 
Malgrat quedar molt clars els límits de cadascun, la divisió de poders no va evitar que es produïssin 
nombrosos casos de polèmica en aquesta lluita institucional, on les imposicions dels anys 
d‟absolutisme retenien la ciutat d‟un creixement ben merescut. 
Les competències de cadascun d‟ells en quan a polítiques urbanístiques a la ciutat de Barcelona es 
representa claríssimament en la següent imatge: 
 
Figura 6.-La política urbanística barcelonina (Exposició Cerdà i Barcelona. La primera metròpoli, 1853-1897) 
El veritable problema arribà durant els darrers anys del segle XIX quan es perden Cuba i Filipines. 
Els anys que seguiren van ser uns anys de profundes transformacions polítiques i d‟una profunda 
commoció en la població. A més a més, Espanya era apartada del repartiment del món que 
s‟estava duent a terme entre tots els països europeus. 
En aquest context global, els catalanistes van aprofitar l‟oportunitat d‟irrompre en el món polític. En 
el govern de Madrid, la figura destacada fou Polavieja, portaveu d‟aquest sector que va entrar al 
govern Silvela amb una vaga promesa autonomista. A la política local barcelonina, això es va 
traduir en el nomenament com a alcalde, per part del govern naturalment, del doctor Robert. Si bé 
Polavieja va durar poc al govern i no va poder fer gran cosa, el doctor Robert va promoure la neteja 
del cens electoral que més tard liquidaria el sistema del torn a la ciutat i precipitaria l‟entrada de la 
Lliga Regionalista en la política activa, amb la victòria de la candidatura dels quatre presidents a les 
eleccions generals del 1901. 
L‟entrada a l‟Ajuntament de Barcelona dels nous polítics regionalistes i republicans, l‟any 1901, va 
provocar un gir en la situació. Es va iniciar una modernització sense precedents de l‟administració 
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municipal. La freqüent discordança amb l‟alcalde nomenat per Madrid va obligar als partits 
republicà i regionalista a l‟entesa, “en un fet que el regidor republicà Albert Bastardas qualificà de 
Solidaritat Municipal” (A.A.V.V., 2001) per la similitud amb les circumstàncies que van portar a la 
fundació de Solidaritat Catalana. Això va permetre, l‟any 1905, la signatura d‟un conveni de 
tresoreria amb una entitat financera privada, el Banc Hispano Colonial, que suposaria l‟inici del 
sanejament de les finances municipals, que arrossegaven un deute d‟ençà l‟any 1888 degut a 
l‟Exposició Universal. 
El Banc Hispano Colonial va ser fundat l‟any 1876 sota la iniciativa d‟Antonio López López, primer 
marqués de Comillas, i va restar lligat des de la seva fundació als interessos de l‟Estat i de la 
família Comillas a les colònies d‟ultramar. Després de la desfeta del 1898 l‟entitat va reorientar la 
seva activitat cap a les inversions en obres públiques a la península i el nord d‟Àfrica i va apostar 
decididament pels capitals immobiliaris a la ciutat de Barcelona, on tenia la seu. (Rodrigo, 2005) 
El conveni, que dictava que el Banc es feia càrrec dels moviments de la comptabilitat municipal, va 
ser l‟inici d‟una estreta relació que va culminar amb la signatura d‟un nou conveni, dos anys més 
tard, de vital importància per a la materialització de la Via objecte d‟aquesta tesina (Peiró, 1988). 
Però això ja s‟exposarà més endavant. 
3.3 CONTEXT URBANÍSTIC 
3.3.1 De la Barcelona medieval al Pla Cerdà 
Barcelona presenta, a meitat segle XIX, una estructura urbana basada en la que s‟havia format 
durant l‟època medieval, malgrat que el teixit havia experimentat algunes mutacions, en especial 
durant la primera meitat del segle XIX: empedrat dels cementiris (1816), espais públics oberts arrel 
de la desamortització de béns eclesiàstics (1836), obertura dels carrers Ferran i Princesa 
(acabades el 1853), entre d‟altres (Garcia-Guàrdia, 1986). Això implica que aquesta Revolució 
Industrial impactés de forma molt dura sobre aquest teixit urbà comprimit, més del que va impactar 
en altres ciutats. 
El creixement demogràfic espectacular per acollir la mà d‟obra, la construcció de grans fàbriques, la 
transformació de les zones de residència burgesa,... van provocar una densificació de les àrees de 
residència obrera que van créixer en alçada sense cap tipus de control, de forma desordenada i 
anàrquica. En aquest sentit, l‟Edicte d‟Obreria del marquès de Ricla del 1771 va tenir un fort efecte 
densificador. Aquest edicte va haver de ser corregit l‟any 1797, fixant una alçada màxima per als 
edificis de noranta pams (uns 17 metres i mig). Malgrat això, aquest nou edicte va arribar tard i a 
més a més no es va complir. Quan l‟11 de novembre de l‟any 1856, dos anys després 
d‟enderrocades les muralles, s‟aproven les Ordenances Municipals, les alçades ja superen els cent 
pams (uns 19 metres i mig) en la major part de la Barcelona emmurallada i els interiors d‟illa han 
estat completament ocupats. L‟evolució de les Ordenances Municipals està magistralment 
exposada a “El proyecto de la calle sin nombre” (Sabaté, 1986). 
Durant el segon terç del segle XIX, però, el ritme de creixement dins la Barcelona emmurallada és 
molt menor, un cop completada la fase d‟expansió setcentista i omplerts els espais urbanitzables 
alliberats per la desamortització eclesiàstica. Les taxes de creixement ràpid es transfereixen als 
suburbis de Gràcia i Sant Bertran-Hostafrancs. (López, 1995) 
L‟enderroc de les muralles permetia, aleshores, la urbanització de l‟important àrea situada entre el 
nucli antic i el seguit de pobles que restaven distribuïts pel Pla de Barcelona. En aquesta nova 
Barcelona, aquesta nova zona d‟eixample havia de prendre el paper de centre residencial mentre 
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que el barri antic s‟hauria de consolidar com a centre polític i comercial. Ja veurem, de totes 
formes, com aquest procés de canvi de funcions trigà encara molts anys a produir-se. 
En aquest context es posà en marxa el Pla Cerdà. L‟obra de reforma i eixample de Cerdà, 
aprovada pel Reial Ordre del 7 de Juny de 1859, contemplava simultàniament la reforma de la 
ciutat i el seu eixample. Aquesta reforma interior de la ciutat antiga prenia sentit quan, durant la 
segona meitat del segle XIX, els sectors més progressistes de professionals van utilitzar la nova 
consigna de l‟higienisme com a motor de la reforma dràstica dels teixits urbans heretats de l‟època 
medieval. Aquest concepte d‟higienisme es basava en la substitució dels carrers estrets per 
avingudes més amples i la transformació de les tipologies edificatòries. 
Per a donar més força a aquesta idea, el projecte va anar acompanyat d‟una Estadística urbana 
(Cerdà, 1867) on s‟exposaven els aspectes més rellevants d‟aquesta ciutat profundament 
degradada. 
Aquesta ciutat ja havia estat caracteritzada, anys abans, en la primera font estadística publicada 
que proporciona dades demogràfiques a nivell de l‟espai intern (Tatjer, 1972): Estadística de 
Barcelona en 1849. En aquest document, Laureà Figuerola escrivia: “cuan angustiosa es la 
existencia del habitante, que reside aprisionado en las estrechas calles que nuestros abuelos 
creyeron sin duda holgados” (A.A.V.V., 2001). No obstant això, Figuerola dirigeix tots els seus 
estudis demogràfics a demostrar que el desenvolupament econòmic de la ciutat possibilita el 
creixement de la població gràcies a la disminució de la mortalitat i l‟augment de l‟esperança de vida 
dels habitants més benestants, en comparació a les dades de mortalitat de les classes baixes 
(obviant el fet que les classes baixes disposaven d‟habitatges més insalubres dins el nucli 
emmurallat). Així, l‟anàlisi de les diverses variables demogràfiques realitzat en els seus treballs 
portava a la conclusió que Barcelona era l‟avantguarda de la modernització demogràfica i creava 
una imatge de la vida urbana que no era conciliable amb la denúncia higienista. (López, 1995) 
Pel contrari, l‟anàlisi demogràfica realitzada per Cerdà en el seu treball s‟emmarca dins un projecte 
de naturalesa diferent. Utilitzant les mateixes dades (nues i difícilment ocultables) que sortien a la 
llum a l‟estudi de Figuerola, la intenció de Cerdà és mostrar de quina manera la superfície urbana 
disponible per habitant (Taula A2.2 resum d‟aquestes dades dins l‟annex 2) i la qualitat d‟aquesta 
superfície entenent-la com la posició respecte a les vies públiques, l‟altura d‟edificació o volum 
d‟aire respirable per persona i hora de nit (Taula A2.3 resum d‟aquestes dades dins l‟annex 2) 
condiciona la mortalitat. Amb aquest objectiu, Cerdà realitza el treball utilitzant les dades de 
mortalitat a la ciutat durant el decenni de 1856 a 1865, incloent les dades obtingudes durant els 80 
dies del 1865 en què es va produir l‟epidèmia de còlera a la ciutat. Amb aquestes dades elabora 
uns mapes de mortalitat, arribant al detall de cadascun dels habitatges de la ciutat, per alçada 
d‟edificació (veure figura A2.4 dins l‟annex 2). Cerdà denuncia, en aquest document, les precàries 
condicions de l‟equilibri demogràfico-urbanístic de la Barcelona dels anys seixanta com el límit 
potencial de l‟expansió futura (López, 1995). 
Malgrat les conclusions de Cerdà i la reforma urbana proposada dins el seu pla, la legislació 
existent encara havia d‟evolucionar. La llei d‟expropiació de l‟any 1836 no permetia expropiar més 
enllà dels terrenys estrictament necessaris per a l‟obertura del vial, reflex d‟una època en què es 
posava la propietat privada per davant del bé comú. La Reforma va haver d‟esperar, per tant, a una 
situació legal més favorable econòmicament parlant, que es donà a l‟aprovar-se la Llei 
d‟Expropiació forçosa, l‟any 1879 (A.A.V.V., 2001). A tot això cal afegir l‟aprovació de la Llei 
d‟eixample, del 1864, i de l‟elaboració del corresponent reglament per a la seva execució, l‟any 
1867, que es convertí en l‟instrument per a fomentar l‟edificació i solucionar el problema de la 
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manca d‟habitatges (Bassols, 1973). L‟eixample va passar a primer pla i se‟n va prioritzar el 
desenvolupament, que a més no disposava de tantes traves econòmiques, donat el caràcter 
bàsicament rural de les terres on s‟implantava. 
3.3.2 La construcció a l‟eixample 
El desenvolupament de l‟Eixample passà per situacions molt complicades, degut principalment a 
què no hi hagué un gestor que n‟impulsés el seu desenvolupament. El Govern central nomenà el 
governador civil com a responsable de l‟inici de les obres, amb Cerdà com a assessor tècnic. 
L‟Ajuntament queda marginat de procés. El propietaris havien de dirigir-se a l‟autoritat provincial per 
a l‟obtenció de la llicència d‟obres, amb l‟alineació particular de la finca fixada per Cerdà. A canvi, 
havien de cedir gratuïtament els terrenys per a vialitat, pagant la part corresponent de la 
infraestructura del carrer, i respectar els límits establerts pel que fa a alçades i aprofitament de la 
parcel·la (López, 2010). Poc a poc, els propietaris dels terrenys van anar organitzant-se i, utilitzant 
eines facilitades per Cerdà, es van fer càrrec de les despeses d‟urbanització, traient els beneficis 
que varen poder. (A.A.V.V., 2001) Val a dir que Cerdà prengué un paper molt important com a 
definidor de l‟eixample que realment es dugué a terme, reelaborant els plànols contínuament per 
adaptar-se als problemes que anaven sorgint sobre el terreny (López, 2010). 
Durant els primers anys el major creixement es produeix en el rectangle limitat per Gran Via i 
Mallorca en sentit paral·lel al mar i Passeig de Gràcia i Passeig de Sant Joan en sentit 
perpendicular. Tota la indústria es situa al Pla (tal com marcaven les Ordenances Municipals) i els 
capitals importants de l‟època prefereixen invertir en aquesta indústria incipient enlloc de fer-ho en 
la urbanització del nou Eixample (A.A.V.V., 2001). Així, el procés de creixement va anar lligat a les 
iniciatives particulars, principalment, que estaven fortament condicionades a la marxa econòmica 
catalana. 
Tal i com exposa Mercè Tatjer (1996a) al seu article, segons els estudis de Xavier Tafunell (1994) 
la construcció residencial va estar estretament lligada al funcionament del mercat financer amb 
variacions que tenien molt a veure, en sentit invers, amb les fluctuacions de les taxes de rendiment 
del Deute Públic. Tal i com s‟exposa en el llibre, els períodes de màxima expansió són: el moment 
de l‟arrencada de l‟Eixample (entre 1862 i 1865), la dècada que va de 1870 a 1881 i els anys 1887-
1890 amb motiu de la posada en marxa de l‟Exposició Universal. 
A les següent gràfiques, publicades al citat llibre de Tafunell (1994) i mostrades al llibre editat amb 
motiu de l‟exposició Cerdà i Barcelona. La primera metròpoli, 1853-1897, es mostra l‟evolució en la 
construcció tant al nucli antic com a l‟Eixample. 
   
Figura 7.-Superfícies construïdes al nucli antic i a l‟Eixample (segona meitat del XIX). Tafunell,1994. 
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Aquest document permet conèixer, també, qui van ser els autèntics artífexs de la construcció de 
l‟Eixample. D‟aquesta manera permet avaluar, per exemple, la importància que els professionals de 
la construcció van tenir dins el grup dels grans promotors, construint el 57% dels edificis i aportant 
un 50% del capital total que aquest grup va invertir. Els constructors van actuar com intermediaris, 
gestionant el sòl i encarregant-se de la construcció, venent-la posteriorment a particulars 
interessats en invertir en edificis, per viure-hi o llogar-los. 
No obstant això, les tres quartes parts de la promoció immobiliària va ser realitzada per accions 
absolutament aïllades i esporàdiques per part de petits promotors o propietaris que només van 
construir un o dos edificis, representant el 72,6% del total de 6.690 cases construïdes a Barcelona 
fins l‟any 1897. 
Segurament per aquest motiu, tota aquesta expansió urbana no va anar acompanyada dels nous 
equipaments que una nova àrea d‟expansió urbana necessitava. Les funcions centrals seguien 
ubicades al centre antic i la construcció d‟edificis representatius va ser limitada. L‟eixample de 
Barcelona (igual que va passar amb el de Madrid) es va mantenir durant molt de temps com a àrea 
residencial suburbana. A partir dels anys 90 del segle XIX, però, començà a convertir-se en centre 
comercial de la burgesia i aparegueren bars, restaurants, botigues,... com a símbol de la nova 
modernitat cosmopolita. 
3.3.3 La Barcelona de final de segle XIX 
La ciutat, però, creixia més enllà de l‟eixample, estenent-se pel pobles del Pla de Barcelona i 
augmentant de manera notable també la població dins la zona abans emmurallada. 
Així, mentre que durant la primera meitat del segle XIX, l‟augment de població es comença a fer 
evident als pobles del pla, l‟enderroc de les muralles i l‟aprovació del pla d‟eixample posen en 
marxa un procés expansiu que s‟estendrà fins al primer terç del segle XX. 
Amb les dades recollides de diverses fonts (Nadal, 1983; Anuari Estadístic de la Ciutat de 
Barcelona, 1910; Peiró, 1988) s‟ha elaborat la gràfica de la pàgina següent on es mostra aquest 
creixement de la ciutat durant el segle XIX. Quan l‟any 1877 la ciutat de Barcelona (Ciutat Vella i 
Eixample) comptava amb 248.943 habitants, els pobles del pla en tenien 96.851 (Peiró, 1988). 
Aquests valors encara són més notables l‟any 1910, en iniciar-se les obres d‟obertura de la Via 
Laietana: la ciutat de Barcelona (un cop produïda l‟agregació dels pobles del pla) s‟ha convertit en 
una autèntica metròpoli amb un total de 628.619 habitants, mentre la província sencera en tenia un 
total de 1.140.781 (Nadal, 1983). 
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Figura 8.- Augment de la població a Barcelona durant el segle XIX. Elaboració pròpia 
Aquest augment de població provoca, a més a més, un canvi d‟escala a nivell del territori, canvi que 
es mostra claríssimament en la figura següent, adaptada de la mostrada per Nadal – Wolff (1983) 




Figura 9.-Formació d‟una capital. Elaboració pròpia 
Mentre que l‟any 1857, Barcelona no arribava al 15% del total de la població catalana (incloent els 
pobles del Pla) dobla en el mig segle següent la seva participació en el conjunt regional (López, 
1995). 
Aquest salt d‟escala es pot valorar qualitativament amb les següents imatges, prou aclaridores: 
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Vista de Barcelona l‟any 1840 (autor desconegut) 
 
Vista de Barcelona des del Tibidabo a 
prinicipis del segle XX (AFB) 
L‟any 1897, pel Reial Decret del 20 d‟abril, s‟agreguen els municipis del Pla de Barcelona a la ciutat 
(Gràcia, Sants, Les Corts, Sant Gervasi, Sant Martí Provençals i Sant Andreu). Es dóna peu, 
d‟aquesta manera, a una divisió municipal en deu districtes, amb data 24 d‟abril. Aquestes 
agregacions van triplicar l‟extensió del terme municipal i van duplicar la població de la ciutat, donant 
una nova dimensió urbana a Barcelona. L‟any 1900 es considerava que la superfície de Barcelona 
era de 60,4 km2 (Urteaga-Nadal, 2002). 
 
Figura 10.- Divisió administrativa de Barcelona (1897-1904). Font: Nadal - Urteaga (2002) 
En aquest nou escenari, producte del projecte d‟Ildefons Cerdà i aquesta annexió, la trama de vials 
va garantir una circulació fluida i una alta connectivitat nord-sud trencada, però, per la impossibilitat 
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de penetració en la ciutat antiga. Aquest fet era especialment greu en la mesura que el centre de 
distribució de béns i mercaderies era el port, situat al sud del casc antic. 
3.3.4 Barcelona en el moment de l‟obertura 
Arribem d‟aquesta manera al punt en què es produeix l‟obertura de la Via Laietana. S‟exposen, a 
continuació, les característiques principals de la ciutat del 1910, amb la intenció de fer una síntesis 
d‟allò que, de manera més directa, posa en evidència la necessitat d‟una reforma de la ciutat 
antiga. 
Tal i com s‟ha comentat anteriorment, la ciutat del 1900 encara no s‟ha adaptat a la seva nova 
situació. El que avui considerem Ciutat Vella seguia sent quasi l‟única ciutat d‟un terme municipal 
petit. Era centre i perifèria; ciutat nobiliària, burgesa i obrera; fabril i portuària, però també 
institucional i plena d‟espais conventuals i assistencials. La nova ciutat havia de satisfer les 
necessitats del nou territori resultant de les agregacions i el creixement de l‟eixample. (Tatjer, 
1996b). 
Així, la ciutat que afrontava l‟obertura de la Via Laietana era, urbanísticament parlant, la mateixa 
ciutat que calia reformar cinquanta anys abans. En el plànol que es mostra a continuació es pot 
veure, clarament, la configuració de la ciutat antiga en l‟entorn de la nova via, l‟any 1901. 
 
 
Figura 11.-Fragment del plànol de la ciutat l‟any 1901. Arxiu Cerdà 
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Les principals característiques d‟aquesta nova ciutat, fruit de l‟annexió, són: 
i. Distribució irregular de la població 
Amb la construcció de l‟Eixample Cerdà encara es va fer més evident la gran diferència en qualitat 
de vida en funció de les densitats presents en cada zona. Mentre el nou entramat urbà assolia 
densitats màximes de 335 hab/ha, al nucli antic aquest valor era de 646 hab/ha, gairebé el doble 
(densitats calculades a partir de dades obtingudes a l‟Anuari Estadístic de la Ciutat de Barcelona de 
l‟any 1909) en el moment d‟iniciar-se les obres de la reforma interior. 
ii. Predomini del traçat medieval i compacitat imposada per les muralles 
Cal tenir en compte que aquesta reclusió tan dilatada en el temps fa que la ciutat necessiti de tot un 
seguit d‟infraestructures urbanes i nous equipaments, en uns barris fortament poblats i amb una 
densitat d‟edificació que no deixa lloc per a noves construccions. A més, tal i com s‟ha fet notar 
anteriorment, el nou eixample no va establir, d‟entrada, els equipaments que la ciutat necessitava. 
iii. Separació entre les classes socials 
A partir del segle XIX, amb la construcció de l‟Eixample, la classe burgesa marxava 
progressivament del centre històric per assentar-se en la nova Barcelona, més sana i amb les 
infraestructures necessàries per al desenvolupament urbanístic. 
iv. Assentaments proletaris adossats als principals edificis de l‟estructura político - administrativa 
Les deficiències circulatòries dels carrers estrets feien preveure la possibilitat de barricades, 
situació que s‟havia produït, per exemple, durant els aixecaments populars de París dels anys 1830 
i 1848. Aquest perill estava en la ment de totes les ciutats que anaven creixent, utilitzant aquesta 
experiència per evitar repetir els errors. 
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4 L’OBERTURA DE LA VIA LAIETANA 
Un cop situats en el context històric, polític i urbanístic d‟inicis del segle XX hem de tornar un altre 
cop enrere fins al moment en què es planteja la reforma interior de Barcelona per primer cop. Anem 
a abordar el tema essencial d‟aquesta tesina. 
En el present capítol es presenten, en primer terme, els objectius principals de l‟obertura de la Via 
Laietana. A continuació es detallen, de manera més o menys cronològica, el seguit 
d‟esdeveniments que condueixen a la final execució de dita obertura. 
4.1 OBJECTIUS ESSENCIALS 
Un projecte de reforma que trigà cinquanta anys en materialitzar-se ens porta a una situació curiosa 
i és que l‟objectiu inicial de l‟obertura (el motiu pel qual Cerdà i Garriga i Roca, com veurem a 
continuació, el van incloure dins els seus plans d‟eixample i millora) és el primer d‟una llista més 
llarga. La necessitat de l‟obertura s‟accentua amb els anys, i apareixen noves motivacions, fruit de 
les noves idees socials i de la pròpia inèrcia de la ciutat, que creix aliena al projecte. Així, els 
objectius principals que conflueixen en l‟obertura de la Via Laietana es poden resumir en quatre 
punts, desenvolupats a continuació. Malgrat que, com hem dit, les temporalitats de tots quatre no 
són les mateixes es pot dir que, en el moment d‟iniciar-se les obres, totes quatre tenen, si fa no fa, 
la mateixa importància. 
 
 
i. Sanejament dels barris de la Ciutat Vella 
Tal i com s‟ha comentat, el sanejament de la ciutat antiga era el primer objectiu de la reforma 
interior, el motiu que va portar a plantejar l‟obertura de vials que permetessin disposar de ventilació 
per al teixit urbà i construir infraestructures de clavegueram. El caràcter higiènic i sanitari era un 
argument freqüentment utilitzat per dur a terme processos de neteja en l‟interior de nuclis històrics 
degradats en les principals ciutats europees. La densitat de població, del que Cerdà anomenava 
“Urbe matriz”, de gairebé 860 habitants per hectàrea ho posaven de manifest (Cerdà, 1867). Aquest 
sanejament es va convertir, amb els anys, en una certa neteja moral i social: “aquellos centros 
sobre ser malsanos, por su estructura, son así mismo un peligro social, porque se utilizan siempre 
como baluarte seguro en cualquier motín, y también prestan secreto a los garitos y el crimen” 
(Baixeras, 1880). 
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ii. Connexió vial entre l‟àrea portuària i els nous barris de l‟Eixample 
De la mateixa manera que el primer objectiu, aquest objectiu es troba present en els primers 
esbossos de les Gran Vies del centre històric de la ciutat. El creixement de la ciutat més enllà del 
recinte emmurallat posava de manifest la necessitat de connectar aquesta nova xarxa de carrers 
amb el nucli antic. Així ho exposava Baixeras anys més tard (1880): “Así como se dice, y es verdad, 
que los jardines y plazas en una poblacion son como los pulmones en el cuerpo humano, así 
añadiremos nosotros que sus vias de comunicacions interior representan las arterias por donde 
circula su movimiento, que es la sangre de una poblacion, pues que constituye su vitalidad y su 
riqueza”. En aquest sentit els tres vials de la reforma interior (Gran Vies A, B i C) permetien una 
major permeabilitat a l‟interior de la ciutat antiga però era la Gran Via A la que connectava 
directament l‟Eixample Cerdà amb el port. Per aquest motiu va ser el primer vial que es va 
executar, i degut al devenir de la història, l‟únic que finalment es dugué a terme. 
iii. Voluntat de creació d‟un centre de negocis modern 
Amb el creixement de l‟eixample de la ciutat es va veure la necessitat de crear una nova centralitat, 
recuperant un actiu urbà per a convertir-lo en un centre modern, que calia valoritzar pel bé del 
conjunt de la ciutat. Amb l‟entrada del segle XX, la nova dimensió urbana un cop annexats els 
pobles del Pla, fa que aquesta necessitat sigui encara major. Barcelona ha de convertir-se en una 
capital i, en aquest sentit, el principal valor del centre d‟una capital ha de ser, sens dubte, 
l‟accessibilitat, impossibilitada pel vell teixit medieval que obstaculitzava la circulació així com el 
desenvolupament dels nous sistemes de transport, nous serveis i noves xarxes tècniques. 
iv. Revaloració del centre històric com a espai simbòlic i monumental 
Amb l‟inici del segle XX ens trobem amb la incorporació d‟un quart objectiu, donades les noves 
aspiracions dels grups dominants de l‟ajuntament i gràcies al llarg procés de gestació del projecte. 
El programa urbà de la burgesia industrial catalana s‟havia de completar amb la creació d‟un espai 
simbòlic capaç de dotar d‟autenticitat un projecte polític basat en la singularitat històrica, política i 
cultural catalana respecte de la decadent política espanyola del final de la Restauració. La creació 
del que avui coneixem com a Barri Gòtic havia de dur a la projecció cap a l‟exterior d‟una imatge de 
ciutat amb passat, preparada pel futur i amb experiència acumulada, en contraposició de la imatge 
de ciutat “fabricada” del nou entramat de l‟eixample. 
El naixement d‟un servei municipal específic, dedicat a difondre la ciutat pel món, donen fe 
d‟aquesta intenció de donar-se a conèixer i atreure visitants. Tal i com exposa Teresa Navas 
(2010), la ciutat ha de saber reconèixer-se per a vendre‟s al món i, amb aquest objectiu, cal 
seleccionar un seguit d‟icones urbanes identificables com a representació d‟aquesta ciutat com a 
destí turístic interessant. L‟obertura de la Via Laietana els donava una oportunitat magnífica per a 
crear icones noves, nous espais urbans característics dins la ciutat antiga. 
4.2 ELS ORÍGENS DE LA REFORMA INTERIOR 
Com ja hem vist anteriorment, les males condicions higièniques dels habitatges de Barcelona 
durant la primera meitat del segle XIX posen de manifest la necessitat d‟adaptar la ciutat a les 
noves necessitats que la revolució industrial imposa a la ciutat. L‟augment de la densitat de 
població genera degradació en les condicions de vida i la única solució passa per enderrocar les 
muralles i construir un eixample per a la ciutat. Les primeres propostes provenen dels militars que 
volen enderrocar una part de les muralles i estendre el recinte emmurallat. És en aquest moment 
en què comencen a elaborar-se els plànols parcel·laris de la ciutat (Magrinyà, 2009). 
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Sobre aquests precedents s‟engega el debat de l‟Eixample. L‟any 1854, després del pronunciament 
militar, Ildefons Cerdà rep l‟encàrrec del governador civil de Barcelona d‟estudiar la situació en què 
es troba la ciutat i proposar solucions des del punt de vista urbanístic. Cerdà presenta, l‟any 
següent, el Plànol topogràfic dels voltants de Barcelona (Soria, 1979). 
 
 
Figura 12.-Fragment del plànol elaborat per Cerdà (plànol complet a la figura A1.1 dins l‟annex 1) 
Poc després de presentar el seu plànol topogràfic de la ciutat, el mateix any 1855, Cerdà presenta 
el seu avantprojecte per a l‟eixample de la ciutat. 
El pla d‟eixample comprenia cinc municipis i no podia ser aprovat per l‟Ajuntament de Barcelona. 
Segons la legislació de l‟època, el tràmit corresponia al govern central. No obstant això, 
l‟Ajuntament, que l‟any 1855 havia reclamat la propietat de les muralles, es decideix a prendre la 
iniciativa i reacciona contra el que considera una intrusió política (Serratosa, 2009). El 9 de 
setembre de 1857 encarrega als seus tres arquitectes, Garriga, Molina i Mestres, que realitzin 
l‟aixecament del pla dels afores, malgrat que disposaven d‟una còpia del que ja havia realitzat 
Cerdà (Carreras Candi, 1915). 
Així, paral·lelament als projectes iniciats des de Madrid, Miquel Garriga i Roca presentà, l‟any 1858, 
el seu avantprojecte per a l‟eixample i reforma de la ciutat en el seu càrrec d‟arquitecte municipal. 
En aquest avantprojecte, que incloïa l‟eixample, la reforma de la ciutat vella, el port i els enllaços 
ferroviaris, ja figurava una primera versió del que seria, anys després, la Via Laietana. L‟originalitat 
principal de la proposta era que l‟eixample es considerava indestriable de la reforma de la ciutat. 
Aquest avantprojecte potser intentava recollir tot el cos de la doctrina que significava l‟avantprojecte 
de Cerdà, enriquint-lo amb una nova sensibilitat però, en realitat, posà en evidència les 
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discrepàncies entre l‟historicisme de la seva formació d‟arquitecte i el reduccionisme funcionalista 
de Cerdà (Sagarra i Trías, 1996). 
Ferran Sagarra i Trias (1996) posa de manifest que l‟aparició, l‟any 1858, de l‟avantprojecte 
d‟eixample de Miquel Garriga i Roca va ser determinant en el sentit d‟entendre les transformacions 
urbanes de Barcelona en tota la seva complexitat. Segons Sagarra, és arrel d‟aquest treball de 
Garriga i Roca que Cerdà inclou la seva proposta de reforma interior al projecte d‟Eixample i 
Reforma de Barcelona de l‟any 1859, quan no apareixia en el seu avantprojecte de 1855. Una visió 
complementària ens dóna Marina López (2009) quan afirma que la concessió d‟un eixample 
il·limitat en la Reial Ordre de 9 de desembre de 1858 (en contraposició a les limitacions imposades 
pels militars i assumides pel propi ajuntament de Barcelona fins aleshores) fan veure a Cerdà que 
la riquesa generada per l‟eixample seria la única font possible de finançament per a la costosa 
intervenció de la reforma interior. 
És l‟any 1858, doncs, l‟any en què es planteja per primer cop una reforma de la ciutat vella sobre el 
paper. L‟objectiu d‟aquest avantprojecte és el de proposar un modus operandi, a la vista de 
l‟acumulació de propostes contradictòries. Aquest es convertiria, l‟any següent, en el punt de 
partida per a definir les bases d‟un concurs públic de projectes (Sagarra i Trías, 1996). 
El 23 de febrer de 1859, l‟Ajuntament de Barcelona crea una comissió consultiva encarregada de, 
sobre els plantejaments marcats per l‟avantprojecte de Garriga, redactar les bases sobre les quals 
definir la nova ciutat. No obstant això, sorgeix un conflicte entre la consultiva i l‟Ajuntament per la 
forma de concebre aquesta nova ciutat. Mentre que per a la comissió, la ciutat antiga s‟ha de 
considerar una part més de la perifèria (afirmació que es desprèn de la seva insistència a 
diferenciar les dues Barcelones i a modificar articles que canviaven substancialment les bases de 
l‟Ajuntament) i obliga a projectar la direcció dels nous carrers de l‟eixample amb independència de 
la ciutat antiga, l‟Ajuntament es basa en les alineacions dels carrers d‟aquest nucli antic per a 
definir la nova ciutat, enllaçant íntimament l‟una amb l‟altra. En definitiva, l‟Ajuntament mirava la 
nova ciutat des de l‟antiga mentre que la comissió ho feia precisament a l‟inrevés (Sagarra i Trías, 
1996). 
L‟Ajuntament va fer molt poc cas de les bases de la comissió consultiva. Les bases definitives que 
publicà amb la convocatòria del concurs, malgrat que sí respectaven alguns dels criteris fixats per 
la comissió, tornaven a la redacció inicial de l„Ajuntament en el fonamental, subratllant, a l‟article 3r, 
el caràcter d‟enllaç entre les dues ciutats “ya por medio de las principales vías de comunicación que 
hoy existen, ya proyectando otras nuevas, ya también marcando la manera de ensanchar las 
secundarias que miran hoy al campo y las mejoras que a este objeto sean susceptibles para que el 
enlace y comunicación de los barrios actuales con los nuevos tengan el acceso necesario en todos 
los puntos”, tal i com cita Manuel Torres (1985) dins el seu llibre, en el que trobem publicades les 
“Bases del concurs de Projectes d‟Eixample” del 15 d‟abril de 1859. 
Trobem, dins aquestes bases, un article (el 14è) especialment interessant pel tema que ens ocupa: 
“El enlace de la ciudad actual con la nueva en el modo indicado en la base 3a deberá hacerse 
teniendo en muy en cuenta el puerto, de modo que se facilite a la nueva ciudad la comunicación y 
acceso con aquel con la mayor rapidez y comodidad posibles”. Aquest article feia referència, sens 
dubte, al vial que Garriga havia dissenyat en el seu avantprojecte travessant la ciutat antiga. 
Així, ja fos per la nova concessió d‟eixample il·limitat o per l‟aparició d‟aquestes noves vies de 
penetració dins la ciutat antiga en l‟avantprojecte de Garriga, el projecte d‟Ildefons Cerdà “Proyecto 
de Reforma y Ensanche de Barcelona”, redactat l‟any 1859 (el mateix any en què la comissió 
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consultiva proposava les seves bases i l‟Ajuntament, sense fer-ne cas, publicava les seves pròpies 
per al concurs) contemplava també la reforma de la ciutat simultàniament al seu eixample i abordà 
temes com la mobilitat urbana, la creació d‟una trama urbanística basada en un modulat de 
mesures equilibrades per a les diferents funcions urbanes, impulsant la necessitat de regular el 
creixement dels espais lliures del Pla en un continuum urbà i plantejant la necessitat de la reforma 
de la ciutat històrica (A.A.V.V., 2001). 
Aquest document, que constava d‟una part analítica i una part sintètica, presentava un seguit 
d‟ordenances i unes bases econòmiques, el que constituïa un document complet del que podem 
anomenar un pla urbanístic (Sagarra i Trías, 1996). El plànol presentat en aquest projecte es pot 
veure a la figura A1.2 dins l‟annex 1 a la present tesina. 
És important destacar que, en aquell moment, la reforma era el fonamental i l‟eixample només una 
millora a la ciutat. I, en aquest sentit, Cerdà (1859) defensa l‟obertura de nous carrers com una 
necessitat de l‟activitat portuària tal i com cita dins la memòria del projecte: “En toda ciudad 
marítima es el puerto su centro de atracción como lo es el río en toda ciudad fluvial”. 
El concurs convocat per l‟Ajuntament aquell mateix any 1859, que degut a les qüestions de 
competències comentats anteriorment inclou un àmbit molt més petit coincidint amb els límits del 
terme municipal de Barcelona, el guanya Antoni Rovira i Tries. L‟any 1860, però, el Govern Central 
es ratifica en la seva postura i aprova definitivament el Pla Cerdà. 
La final execució del projecte, resultat, com hem vist, de la imposició per part del govern espanyol 
del projecte de Cerdà com a tècnic de l‟Estat, conformava una ciutat moderna i preparada per a les 
grans transformacions de finals del segle XIX i del segle XX (Ferré, 2003). No obstant això, i tal i 
com s‟ha explicat en el capítol 3.2 del present treball, la reforma de la ciutat antiga no es va poder 
dur a terme aleshores, degut a la conjuntura desfavorable del moment. Aquesta assignatura 
pendent limitava enormement aquest pas endavant. En una visió de futur i en to d‟utopia el mateix 
Cerdà (1867) redactava “porque esperamos confiadamente, que ha de venir un día en el que la 
civilización moderna, con todos sus maravillosos medios de locomoción, penetre, funcione y 
campee libremente y sin obstáculos en todos los grandes centros urbanos que no quieran pasar a 
la categoría de monumentos históricos, venerados, si se quiere, por sus recuerdos en arqueología, 
pero inútiles en la aplicación e inservibles en la práctica”. 
L‟Ajuntament no es va quedar de braços plegats, però, i l‟any 1872, després dels episodis 
revolucionaris de 1868, va nombrar una comissió especial, anomenada de “Millora i Reforma de 
Barcelona”, amb la determinació de portar a terme el projecte de reforma que complementava 
l‟eixample de Cerdà. El principal objectiu d‟aquesta comissió era el de definir i promoure l‟execució 
de la primera Gran Via de la reforma (A.A.A.B., 1872). 
En aquest context cal destacar que la majoria de la gent donava per aprovades les tres Grans Vies 
del projecte d‟Eixample de Cerdà, donat que les havia deixat traçades sobre el plànol del casc 
antic. Va haver gent que inclús demanava la sortida a subhasta de la construcció de les mateixes, 
mentre que d‟altres van proposar convocar als propietaris interessats per tal d‟arribar a un conveni 
per a realitzar les obres, tot amb l‟objectiu d‟estalviar el temps de tramitació dels expedients 
d‟expropiació que s‟havien d‟exigir (A.A.V.V., 2001). 
La comissió va seguir lentament amb les seves actuacions. Així, l‟any 1874, després de l‟estudi de 
les condicions econòmiques de l‟obertura dels carrers Bilbao, Sant Sebastià i Plaça de l‟Àngel, es 
van encarregar les obres a Antoni Rovira i Tries, arquitecte municipal en aquell moment (A.A.A.B., 
exp. 37). 
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No obstant això, durant molts anys, la falta d‟una legislació específica respecte a l‟expropiació per 
utilitat pública a l‟interior dels municipis ja desenvolupats, va impossibilitar l‟execució del global de 
les obres d‟obertura, permetent als propietaris defensar els seus drets (Sánchez de Juan, 1998). 
4.3 ÀNGEL BAIXERAS I EL SEU PLA DE REFORMA INTERIOR 
En aquest punt de la historia apareix un personatge clau per al devenir de la Via Laietana: Àngel 
Josep Baixeras. 
Deu dies després de l‟aprovació de la nova Llei d‟Expropiació Forçosa, l‟any 1879, Àngel Baixeras 
presenta a l‟Ajuntament de Barcelona el seu pla de reforma interior de la ciutat, amb una proposta 
que afecta quasi tot el sistema viari del casc antic i inclou la redefinició de les tipologies edificatòries 
per raons d‟higiene i, per sobre de tot, per a revalorar la propietat immobiliària. El projecte dividia el 
casc antic en vuit districtes que quedaven definits pels creuaments de les tres Gran Vies, suposava 
l‟enderroc de 1990 cases i la reforma d‟unes altres 541 i augmentava en 143.718 m2 la superfície 
de vial públic (A.A.V.V., 2001). 
Des del principi, el debat municipal es va veure afectat per l‟ombra de les propostes de reforma 
interior presents al projecte de Cerdà, en front a les complexitats de realització que implicava el nou 
projecte. Gràcies a l‟empenta de Baixeras, però, el dia 28 d‟octubre de 1879 l‟Ajuntament aprova la 
creació de la nova Comissió de Reforma i Millora de Barcelona (Sánchez de Juan, 1998). 
Es mostra a continuació un plànol del projecte que es pot observar amb major detall a la figura 
A1.3. dins l‟annex 1 de la present tesina. 
 
 
Figura 13.-  Plànol de planta del Pla Baixeras, 1879. AHCB 
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4.3.1 La defensa del seu projecte 
Ja aleshores el projecte va tenir molts detractors per l‟amenaça que suposava per a la propietat 
privada i, en el context legal exposat, que el projecte es portés a terme era pràcticament una 
fantasia. 
La discussió al voltant del projecte es pot estudiar mitjançant l‟anàlisi dels textos de l‟època (diaris, 
fullets informatius, actes de sessions plenàries,...) consultades a l‟Arxiu Històric de la Ciutat. La 
quantitat de material disponible posa en evidència la forta empremta del que va ser una 
preocupació en el cap de la majoria dels habitants de la ciutat, tant com ho pot ser avui en dia l‟atur 
o la crisi econòmica. 
El mateix Baixeras va haver de defensar públicament el seu projecte en innombrables ocasions 
mitjançant la publicació d‟articles en la premsa que avui ens aporten gran riquesa documental. 
Molts d‟aquests escrits, justificant el projecte enfront d‟unes opinions oposades que “se dejan 
dominar por la pasión y están lamentablemente exageradas” (Baixeras, 1881) es poden consultar 
en l‟Arxiu Històric de la Ciutat. 
En una ocasió Baixeras presentà un fullet titulat “Reforma de Barcelona. La verdad sobre el 
proyecto Baixeras” que pretenia posar de manifest tota la història del que estava sent l‟estudi i 
aprovació del seu projecte. Aquest no va trigar en tenir resposta, una Réplica que declara que 
“pocos asuntos obtendrán la publicidad del que nos ocupa; aquí no hay nada oculto, nada 
tenebroso, nada de lo que pudiera decirse que ocurre tras cortina, y los hechos y las discusiones 
han sido y son del dominio de todos, y la opinión pública, hasta en sus más modestas 
personalidades, está enterada, aun de los detalles más insignificantes y de las minuciosidades más 
microscópicas” (Mas-Coll, 1883). Això posa de manifest la importància que el projecte de Reforma 
Interior tenia pels habitants de Barcelona. 
El paper protagonista de Baixeras queda clar en les línies següents del mateix document: “No 
puede quejarse el Sr. Baixeras de que no se le ha oido (...) Ha escrito y ha publicado cuanto ha 
tenido por conveniente; ha expuesto en todas las esferas y en todos los centros por que ha pasado 
el proyecto, cuanto le ha parecido bien (...) tanto y tanto se ha dicho, y tanto se ha hablado y tanto 
se ha escrito acerca de este asendereado é inadmisible proyecto”. 
No obstant això, el projecte de Baixeras no només va rebre respostes crítiques. La idea de crear 
una Barcelona nova dotada de tots els elements moderns d‟urbanització va enamorar a no poca 
gent. Hi havia gent que volia anar més enllà i portar a terme el pla Baixeras en tota la seva 
dimensió, sense esperar cap aprovació. 
Com si del propi alcalde es tractés, una persona que defensa un projecte propi amb tanta força no 
deixa de resultar un fet extraordinari. Cal puntualitzar en aquest punt que, segons la legislació 
d‟Obres Públiques de 1877, els peticionaris de concessions tenien certs drets sobre una part dels 
resultats. Sembla obvi que la salvaguarda d‟aquests drets està darrera d‟aquesta defensa a 
ultrança del seu projecte, evidentment de la mà d‟altres interessos més honrosos. 
4.3.2 La nova llei d‟expropiació forçosa 
Cal fer un breu parèntesi per destacar el paper que Baixeras tingué en la modificació de la Llei 
d‟expropiació forçosa, punt clau per al desenvolupament del seu projecte de reforma interior. La llei 
vigent pel que fa a les expropiacions en terreny edificat, en el moment de redactar el seu 
avantprojecte, datava de l‟any 1836 i no permetia, tal i com hem comentat anteriorment, expropiar 
més enllà dels terrenys necessaris per a l‟obertura del nou vial. 
- 29 - 
No cal oblidar que l‟articulació d‟aquesta eina jurídica havia estat considerada d‟interès nacional en 
altres països europeus (Sánchez de Juan, 1998) però Baixeras s‟ho prengué com un assumpte 
personal que el va arribar a obsessionar (Florensa, 1970). 
D‟aquesta manera, l‟any 1876, setze anys després de l‟aprovació del pla d‟eixample, es reprèn el 
debat legislatiu que permetria la modificació de la Llei d‟Expropiació Forçosa. En aquest sentit cal 
destacar que la forta influència dels canvis en moltes de les ciutats europees va provocar una 
aferrissada defensa de la reforma interior de les ciutats espanyoles. En aquest moment, no només 
Barcelona vol iniciar la reforma de la ciutat antiga. La modificació de la llei vigent era el punt clau 
que permetria desencallar tots aquells plans de reforma.  
El primer intent per a modificar la llei el va realitzar Gabirol i Turull l‟any 1876 amb una proposició 
de llei que duu el seu nom. En aquesta proposició de llei s‟incloïen, per primer cop a Espanya, els 
procediments d‟expropiació per zones laterals. Aquest sistema no es limitava a l‟obertura de noves 
vies si no que permetia la regularització de les parcel·les expropiades al seu interior (Bassols, 
1973). 
En aquest context, el propi alcalde de Barcelona, Domingo Call y Franqueza, va presentar el seu 
particular Projecte de Llei d‟Expropiació Forçosa especial per a poblacions l‟any 1878, després de 
reivindicar major autonomia municipal en aquesta matèria tal i com es desprèn dels articles escrits 
per ell mateix que, amb l‟epígraf Millores a Barcelona, es van publicar al Diari de Barcelona (Call, 
1878). 
Malgrat que aquestes iniciatives no van prosperar, posaren en evidència que calia renovar la Llei. 
Així, l‟any 1877 s‟aprova la proposició de Llei Danvila. Aquesta proposició de Llei eliminava les 
innovacions que compartia amb la proposta de Gabirol i Turull però donava el pas definitiu per a 
l‟articulació de la Llei d‟Expropiació Forçosa per Utilitat Pública que s‟aprovà, finalment, l‟any 1879 
(Sánchez de Juan, 1998).  
L‟aprovació d‟una llei a les Corts l‟any 1878, durant la discussió al Senat de la Llei d‟Expropiació 
Forçosa, que autoritzava l‟Ajuntament de Màlaga a obrir el carrer de Molina Larios i fer una 
prolongació del carrer Victoria, va provocar una reacció en cadena i un gir decisiu en la història 
urbanística d‟Espanya. Aquella llei permetia expropiar dues franges paral·leles laterals fins a un 
màxim de vint metres en els dos carrers objecte de la reforma (A.A.V.V., 2001). 
Les definitives modificacions en l‟articulat de la Llei de 1879 es realitzaren a partir de les esmenes 
presentades pels senadors Maluquer i Girona, redactades pel mateix Baixeras (Sánchez de Juan, 
1998). 
Aquesta nova llei incorporà, dins el Títol II, una secció cinquena amb el nom “De la reforma interior 
de les grans poblacions” que permetia ampliar la zona d‟afectació de les obres a tot allò que 
pogués considerar-se d‟utilitat pública (Bassols, 1973). La nova llei, promulgada el 10 de Gener de 
l‟any 1879, deu dies abans de presentar un avenç de l‟avantprojecte a l‟Ajuntament, permetia 
realitzar expropiacions en un marge no superior a 20 metres des de la traça del projecte. Això 
suposava un avenç important en la concepció dels projectes, que permetia alienar illes de cases 
completes i evitar l‟especulació dels particulars que poguessin veure‟s beneficiats per la millora de 
situació dels seus solars. 
En el llibre que recull els articles que sobre la llei d‟expropiació forçosa va escriure Baixeras (1880) 
al Diario de Barcelona llegim: “al abrirse una calle ha de atenderse, además de dejarse expedita la 
via: I.º A que la rasante de la misma tenga el menor desnivel posible, á fin de que en cuanto sea 
dable haya facilidad de circulacion, tanto para la viabilidad pedestre, como la rodada. 2.º A que 
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todas las calles transversales tengan bello, cómodo y fácil acceso á la nueva. 3.º A poner en 
relacion la via nueva con las antiguas, teniendo muy en cuenta el completo cambio que su apertura 
ha de dar al movimiento y condiciones de los barrios por ella atravesados. Y 4.º A que los nuevos 
edificios que se levanten tengan la forma y dimensiones correspondientes á su importancia, y la 
debida comodidad, higiene y belleza”. Aquest podria ser un bon resum del que Baixeras va tenir en 
compte al redactar el seu projecte de reforma. 
Malgrat que l‟aprovació de la llei fou efectiva, i tal i com diu Manuel Bassols (1973), encara contenia 
punts obscurs en comparació amb les homòlogues europees, especialment pel que fa a l‟activitat 
industrial i comercial. La llei no reconeixia cap mitjà d‟indemnització pel desplaçament d‟aquestes 
activitats. Aquest punt resultà clau en el desenvolupament de l‟articulat que havia de desenvolupar 
la llei, degut a les fortes pressions de la propietat urbana (Sánchez de Juan, 1998). 
A més a més, la legislació no assegurava a les reformes interiors els beneficis fiscals que atorgava 
als eixamples. Això va provocar que Baixeras presentés una proposició de llei l‟any 1887. Els 
beneficis econòmics i financers per la realització de les obres de sanejament i millora es van 
ampliar amb la llei liberal del 1895 però Baixeras ja no ho va veure doncs havia mort tres anys 
abans. 
El que sí va aconseguir va ser molt més important: va introduir la figura de les concessionàries, 
punt clau per al final desenvolupament de les obres de l‟obertura, societats privades capacitades 
per concórrer en nom propi a subhastes i fer-se càrrec d‟obres en la seva totalitat, pagant-les i fent-
se càrrec del posterior manteniment (A.A.V.V., 2001). 
4.3.3 La tramitació del projecte 
Retornant al fil de la història, amb el projecte en mans de l‟Ajuntament, i després d‟estudiar-lo amb 
un gran detall, es posa de manifest que les tres grans vies Cerdà no poden considerar-se 
aprovades i que el projecte no pot dur-se a terme sense la tramitació necessària per a la seva 
aprovació. 
En sessió de 3 de Desembre de 1879, l‟Ajuntament acorda acceptar com a base d‟estudi el projecte 
Baixeras i engegar un procés d‟informació per tal de rebre observacions, modificacions o 
addiccions al mateix. Això es fa pensant en la ràpida posada en pràctica del projecte, evitant la 
pèrdua de temps que hauria significat la tramitació d‟un expedient nou. No obstant, veient amb 
perspectiva els anys que trigaren en començar les obres un cop s‟aprovà el projecte bé es podria 
haver redactat un de nou, i més d‟acord a les necessitats reals de la ciutat. 
En resposta al procés d‟informació pública es van rebre tres projectes (Sánchez de Juan, 1998) 
sense obtenir un acord favorable: el d‟August Font i Carreras, el d‟en Miquel Garriga i Roca i Gaietà 
Buigas, i el d‟Emili Cabañes i Joan Abril (A.A.V.V., 1991). Tots tres coincidien en tres punts: la 
necessitat de la reforma, la reducció d‟aquesta a les tres grans vies principals i la supressió dels 
pòrtics projectats en les voreres d‟aquestes en el projecte de Baixeras. I així es va fer un cop 
l‟Ajuntament tingué total control sobre el projecte (A.A.V.V., 2001). 
En els tràmits per aprovar el citat projecte, l‟alcalde de Barcelona Francesc de Paula Rius i Taulet 
(Barcelona 1833 – Olèrdola 1890) tingué un paper molt important., viatjant en diverses ocasions a 
Madrid per discutir els diferents aspectes relacionats amb el projecte. 
Malgrat que el projecte és adoptat per l‟Ajuntament el 3 de Gener de 1881, aquest no és declarat 
d‟utilitat pública per part del govern fins el 12 d‟Abril de 1887. Amb això es donava peu a la seva 
aprovació definitiva que es produirà encara dos anys més tard. Quan finalment el govern aprova el 
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projecte, per Reial Decret del 16 de Juliol de 1889, la decisió de l‟alcalde de celebrar l‟Exposició 
Universal un any abans2 i el conseqüent endeutament públic va fer el projecte, un cop més, 
impracticable. Sánchez de Juan (1998) posa en evidència, mitjançant l‟anàlisi de les actes 
municipals del període i el seguit de rèpliques i contrapunts entre la multitud de textos impresos que 
es van difondre durant el debat, les limitacions del cos municipal davant d‟un projecte d‟aquesta 
envergadura. L‟Ajuntament mantingué una posició força ambigua durant tot el procés, sense una 
postura clara a favor o en contra de l‟execució del total del projecte Baixeras. 
En sessió de 16 de Juny de 1891, l‟Ajuntament va adjudicar la concessió a Baixeras, com a autor i 
postor legal. Aquest va traspassar els seus drets al Banc Universal qui va quedar al càrrec de dur a 
terme les obres de la Reforma Interior. Certes irregularitats en el plec de condicions del contracte 
de concessió van provocar la nul·litat del traspàs de drets al Banc Universal. Un cop més, la 
Reforma hauria d‟esperar. El Govern es basava en arguments legals per tornar a frenar el procés 
però la convicció de que calia canviar de procediment per a arribar a l‟execució de les obres n‟era 
un altre, no menys important. 
En aquest punt es produí la mort de Baixeras i l‟Ajuntament, en una complicada negociació, es 
disposà a comprar els drets del projecte al seu germà i hereu, Baltasar Baixeras. Un cop obtinguts 
el plànol de la Reforma, la documentació particular relacionada amb el plànol i tots els drets d‟autor 
i peticionari de la concessió, els tràmits finals per la seva posada en pràctica van ser més senzills. 
Segons la Llei d‟Expropiació forçosa i els seus reglaments associats, l‟Ajuntament podia obrar 
lliurement, efectuar les obres per administració o per contrata, totalment o por parts i de la forma 
que considerés adequada. 
En aquell moment històric, la guerra de les colònies augmentava la urgència en la realització del 
projecte per tal de donar feina a obrers que s‟estaven quedant sense feina degut a la paralització 
de les grans indústries, però no tot va ser fàcil. De fet, des que l‟Ajuntament es va fer amb el 
projecte (el 26 de Novembre de 1898) fins que començaren les obres (el 10 de Març de 1908) 
encara passaran nou anys més. 
                                               
2
 Durant les dècades del 1870 i 1880, l‟Ajuntament de Barcelona va emprendre una clara política de reforç de la imatge 
de capitalitat de la ciutat. La figura clau, sens dubte, és l‟alcalde que, amb la seva convicció del paper estratègic que té la 
cultura per a quantificar la importància d‟una ciutat, pretén amb la organització d‟aquest certamen demostrar 
l‟ascendència de Barcelona com a metròpoli integrada dins el conjunt de les metròpolis europees. Així, l‟Exposició 
Universal va constituir una fita fonamental en la història de Barcelona descrita en infinitat de llibres i, gràcies a la qual, 
l‟alcalde va rebre diverses distincions i inclús un títol nobiliari. Aquest esdeveniment marcà el pas d‟una ciutat 
aparentment provinciana a una capital d‟alçada europea, com Rius i Taulet desitjava. (Navas, 2010) 
- 32 - 
 
Figura 14.-Pla Baixeras, plànol Aprovat per Reial Decret de 14 de juliol de 1889 amb indicació dels 
successius projectes parcials proposats per Victorià Felip l‟any 1895 
Aquest plànol es pot veure amb major detall en la figura A1.4. dins l‟annex 1 de la present tesina. 
4.4 EL PAPER DE L‟HISPANO COLONIAL 
El 10 de Gener de l‟any 1901, el banc Hispano Colonial presenta una instància on suggereix el que 
ja havien comentat molts altres: deixar de banda el pla Baixeras i executar només les tres grans 
vies ja previstes pel Pla Cerdà. El que resulta realment important pels esdeveniments que ens 
ocupen és que la seva proposta va més enllà de la mera implicació en la construcció del nou carrer. 
El Ban proposa emetre obligacions i construir i explotar els futurs serveis d‟aigua, llum, 
clavegueram i tramvies. D‟aquesta manera, les obres quedaven en part finançades pel propi banc 
que esperava obtenir beneficis de la posterior explotació de les xarxes de transports i serveis 
urbans a construir, assumint el paper del que avui coneixem com a concessionària. 
Quatre anys més tard, va proposar a l‟Ajuntament d‟actuar com a gestor, banquer i contractista per 
dur a terme les obres. Segons un conveni, s‟oferien a gestionar directament les obres d‟obertura de 
les tres grans vies de la Reforma Interior des de la gestió de les obres, passant per tots els 
aspectes finances i acabant amb les funcions de contractista. 
L‟operació financera pensada pel Banc es fonamentava en l‟emissió de bons amb els que es 
pretenia obtenir la participació del capital privat barceloní en un moment d‟eufòria cívica. La 
publicació de la Llei de 30 de Juny de 1904 que modificava l‟article 29 de la Llei d‟Expropiació 
forçosa del 1879 va crear una base de càlcul per poder estimar l‟import necessari per a emprendre 
les obres. No cal oblidar que, la única manera factible de realitzar les obres residia en l‟extracció del 
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valor econòmic generat per la propietat urbana a partir de les mateixes intervencions (Sánchez de 
Juan, 1998) 
El 28 de Desembre de 1905 s‟aproven les bases per a la negociació d‟un conveni entre 
l‟Ajuntament i el Banc. La primera d‟aquestes bases ja deixa clar que el contracte tindrà per objecte 
la realització únicament de les tres grans vies de la Reforma Interior de Baixeras. Amb data 9 de 
Gener de 1906, l‟Ajuntament nomena a Alberto Bastardas i Raimundo de Abadal com a delegats 
per a la negociació del conveni. Per la seva banda, tres dies més tard, el Banc Hispano Colonial 
nomena a Manuel Arnús i a José Estruch com a representants del Banc en la negociació. 
La signatura del conveni s‟aconseguí finalment el 14 d‟Octubre del 1907, després d‟una negociació 
molt llarga – de més de vint mesos - i complicada, tal i com s‟extreu de l‟article aparegut al número 
12498 de La Vanguardia el dia següent: “El señor Borrell y Folch felicitó al actual Ayuntamiento por 
haber conseguido lo que en veinte años de trabajo no había podido lograrse, elogiando la actividad 
del señor Sanllehy y el exquisito tacto con que ha sabido desvanecer las dificultades que han 
surgido en distintas ocasiones y que son inherentes á todos los negocios de carácter mercantil y 
más á los que revisten la importancia que tiene la reforma interior”. L‟entrada del capital privat a 
través de l„Hispano va permetre que les obres es desenvolupessin segons una lògica 
fonamentalment tècnica, independentment del context polític o econòmic dels anys següents. 
Segons el contracte, el Banc Hispano Colonial s‟encarregava de: tramitar tots els expedients 
necessaris, des del replanteig per a la necessitat d‟ocupació fins a la venta dels solars resultants, 
l‟enderroc dels edificis, l‟explanació dels terrenys, la construcció del clavegueram, l‟empedrat i 
demés obres d‟urbanització i del servei de Tresoreria, emissió d‟emprèstits i obertura de comptes 
de crèdit. 
El banc sortia guanyant de lluny, ja que segons les condicions del conveni s‟assegurava una sèrie 
de comissions. 
Finalment, l‟obertura de la Gran Via A va ser la única que es dugué a terme. Anys més tard s‟han 
iniciat les obertures de les altres dues Gran Vies però sense l‟impacte que aquesta primera va tenir. 
L‟obertura de la Via Laietana va canviar profundament el concepte urbanístic urbà, integrant el 
centre històric de la ciutat en la globalitat del sistema i permetent una permeabilitat dins la trama 
medieval que no hauria estat possible d‟una altra manera. Avui, la Via Laietana ja forma part de la 
història. 
4.5 ANTECEDENTS DE REFORMA INTERIOR 
Ara que ja hem arribat al moment de l‟inici de les obres, i abans de continuar amb la història, anem 
a veure alguns exemples de reforma interior, tant a Espanya com a la resta d‟Europa. 
4.5.1 Les reformes espanyoles 
El primer exemple de reforma d‟un casc antic a Espanya es dóna a Màlaga. L‟obertura del carrer 
Molina Larios es va plantejar amb l‟objectiu declarat de construir dos col·lectors que ressolessin la 
qüestió del drenatge de la ciutat històrica. Amb això es va aprofitar per a reestructurar dotze illes 
cases. L‟enginyer que va proposar la reforma fou José María de Sancha l‟any 1878. Finalment la va 
executar una societat mercantil, Hijos de M. Larios entre 1887 i 1891. (A.A.V.V., 2001) 
A Granada, l‟exemple de la ciutat de Màlaga va provocar l‟inici de la reforma amb el nomenament 
de l‟empresari Juan López-Rubio, introductor de la indústria del sucre a la vega, com a president de 
la Cambra de Comerç de la ciutat l‟any 1890. Aquest personatge es perfila com l‟impulsor d‟una 
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iniciativa que intentava materialitzar les aspiracions de la burgesia granadina. El projecte d‟obertura 
de la Gran Via es declara d‟utilitat pública el 5 d‟Abril del 1894. L‟any següent es constituirà una 
societat anònima, la Reformadora Granadina, amb capital procedent de la indústria sucrera, font de 
la prosperitat de la ciutat i de la seva vega. (A.A.V.V., 2001) 
Per la seva banda, les diverses propostes de noves vies al centre de Madrid es van veure 
concretades amb l‟aprovació del projecte d‟obertura d‟una Gran Via l‟any 1901. Aquesta via es 
plantejava com un carrer principalment comercial que connectava dos barris privilegiats i separats 
de l‟eixample: el barri de Salamanca a l‟est del casc i el barri d‟Argüelles a l‟oest. La durada de les 
obres es pot assimilar al cas de Barcelona, doncs no es van iniciar fins l‟any 1909 i es van 
prolongar durant vint anys, degut principalment a la falta de finançament. (A.A.V.V., 2001) 
4.5.2 La modernització de les ciutats europees 
La gran transformació del món urbà europeu entre 1870 i 1914, de la qual resulten les noves grans 
metròpolis, suposa grans transformacions sobre el centre històric de les ciutats. La reforma de la 
“ciutat heretada” és el fenomen central i més visible del conjunt de metamorfosis que sofreix el món 
urbà de l‟època i un dels aspectes més aclaparadors del procés de modernització en la percepció 
dels ciutadans contemporanis. 
Durant la primera meitat del segle XIX, les modificacions en les ciutats es realitzen a través de 
canvis puntuals en la pròpia reedificació de les cases, alineacions de carrers i intervencions en 
solars desamortitzats. És a partir de la segona meitat del segle que comencen les grans operacions 
de reforma. Londres i París exemplifiquen dos casos extrems i ben diferents. 
En el cas de Londres la resposta a l‟extraordinari creixement de la població - de 948.000 habitants 
l‟any 1800 van passar a 2.236.000 l‟any 1850 – va ser un rebuig a la ciutat i un moviment de fugida 
des del centre al suburbi. La paradoxa és que aquesta fugida va suposar una intensificació dels 
usos centrals. Des del 1845 es disposava d‟un marc legal per a l‟expropiació que va permetre la 
quasi completa reconstrucció de La City entre 1857 i 1877. Això va conduir a una especialització 
funcional que va provocar la creació del principal centre de negocis mundial. 
El cas de París 
A París, el procés va ser completament diferent. El conjunt d‟intervencions impulsades sota la 
direcció del baró Haussmann va constituir la més radical transformació d‟una ciutat històrica en una 
metròpoli moderna. El poder imperial va concentrar totes les decisions referents a l‟urbanisme i als 
procediments d‟expropiació, alineació, enderrocament de teixits medievals i reconstrucció de barris 
afectats, decisions que es prenien per decret, sense sotmetre ni projectes ni pressupostos a la 
consideració d‟assemblees parlamentàries. Es van realitzar enderrocs massius en el centre històric 
de la ciutat i es van obrir artèries àmplies i rectilínies que enllaçaven un sistema de grans bulevards 
perifèrics. 
Si bé el cas de París no pot tenir paral·lels per l‟enorme abast de les obres3, que cobria una ciutat 
molt extensa en el moment de portar-se a terme, estableix un model i uns dispositius que 
s‟aplicaran en un bon nombre de ciutats franceses i que s‟imitaran en diversos països europeus.  
                                               
3
 Tinguem en compte que el baró Haussmann va poder invertir en el seu vast programa d‟obres, durant els 16 anys que 
va dirigir els treballs, un 120% del pressupost total de l‟Ajuntament de París pel mateix període. En 18 anys es va invertir 
una quantitat quatre vegades superior a la dedicada, en 34 anys, per la Metropolitan Board of Works de Londres. 
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De fet, malgrat que la comparació amb la reforma interior de Barcelona és una mica agosarada, es 
pot dir que, si observem els objectius i les condicions que permeteren aquestes dues actuacions, 
les similituds són notables. Així, la diagnosi inicial de les dues ciutats és ben semblant: 
Igual que passava a Barcelona amb la construcció de l‟Eixample, quan a Paris es planteja el Pla 
Haussmann, els suburbis industrials i el casc urbà tenien una densitat de població al voltant dels 
850 habitants per hectàrea mentre que a les zones residencials de l‟aristocràcia la densitat no 
arribava als 250 habitants per hectàrea, sent en molts llocs de poc més de 100 habitants per 
hectàrea. Això provocava, a més que, a partir del segle XVIII, la nova burgesia rica anés expandint 
la ciutat vers la perifèria, deixant el proletariat en el casc històric. Els aixecaments populars de París 
dels anys 1830 i 1848, durant els quals el centre va restar en mans dels insurrectes, van estar 
fortament beneficiats per les deficiències circulatòries dels carrers estrets. 
A més a més, els objectius manifestos del Pla Haussmann tenen molts punts en comú amb el 
projecte de reforma interior de Barcelona. Es mostra a continuació una comparativa entre els 
objectius presentats per la reforma de Barcelona i algun dels objectius més notables del Pla 
Haussmann: 
 
i. Adequar la infraestructura tècnica a les necessitats d‟una ciutat moderna, aplicant els avenços 
científics: sistema d‟aqüeducte, clavegueram, recollida d‟escombraries, il·luminació, xarxa de 
transport públic amb cotxes de cavall, etc. 
ii. Estructurar la ciutat a partir d‟un sistema vial composa per artèries de circumval·lació i radials, 
que vinculessin entre sí els diferents barris i en particular les estacions de FFCC amb el centre. 
La nova estructura viària és l‟element bàsic de la intervenció: la nova xarxa de bulevards, que 
es completava amb vies arbrades i parcs, cobria tota la ciutat i responia a les noves necessitats 
de circulació. 
iii. Ocupar, amb les obres públiques, una massa considerable de treballadors urbans. No és 
exactament igual que el que es pretenia amb la Reforma Interior, on es buscava un nou espai 
de revitalització econòmica de la ciutat però tot es reduïa al mateix: dinamitzar l‟economia, crear 
llocs de treball, calmar els ànims encesos de les masses proletàries,... 
iv. Haussmann tracta d‟ennoblir el nou ambient de la ciutat amb els elements urbanístics 
tradicionals: regularitat, elecció d‟un edifici monumental modern com a punt de referència de la 
perspectiva de cada nou carrer, obligació de mantenir uniforme l‟arquitectura de les façanes 
dels carrers, etc. 
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Al final, els diversos espais de París perden la seva individualitat i es barregen els uns amb els 
altres. Les façanes de les cases es converteixen en un transfons genèric i els diferents elements de 
l‟equipament urbà passen a un primer pla (faroles, bancs, quioscos, arbres) i són cada cop més 
importants: el pas de vianants i vehicles, que canvia contínuament, transforma la ciutat en un 
espectacle permanentment mutable. 
El traçat viari constitueix el principal component del pla director. El sistema de directrius radials, es 
converteix en el model dels Bulevards, avingudes rectilínies, llargues i amples, que acaben en els 
principals edificis públics o en places polidireccionals. En tota la longitud dels bulevards s‟aixequen 
les cases d‟apartaments de la burgesia que estableixen el model estàndard de vivenda per a la 
classe dominant.4 
Hem vist com els contextos urbanístics eren semblants (salvant les diferències de magnitud, 
evidentment) i com els objectius buscats amb les dues actuacions també són assimilables. Vegem 
ara quins van ser els agents que varen permetre l‟execució dels dos projectes. Si observem les 
circumstàncies favorables que permeteren el pla Haussmann podem resumir-les en quatre: 
i. Poder desmesurat de Napoleó III 
ii. Capacitat de Haussmann com a prefecte de París 
iii. Nivell de coneixement dels tècnics 
iv. Existència de dues lleis progressistes: la llei d‟expropiació forçosa de 1840 i la llei sanitària del 
1850. 
La situació a Barcelona, en aquest punt, va ser lleugerament diferent. Totes les circumstàncies 
estaven a favor de la reforma interior a falta d‟una manera de finançar les obres, donat l‟elevat 
deute de l‟Ajuntament d‟ençà l‟any 1888. Amb tot, sí que cal remarcar que va ser l‟arribada al poder 
del rei Alfons XIII, juntament amb l‟entrada a l‟Ajuntament de Barcelona dels partits progressistes 
catalanistes, el que van portar, gràcies al conveni amb el Banc Hispano – Colonial, a la realització 
del projecte que Cerdà havia proposat cinquanta anys abans. En certa manera, va ser l‟augment 
del poder polític el que va dur a la consecució del projecte. Amb el conveni amb el Banc es va 
iniciar de forma irreversible la reforma de la ciutat antiga. 
Per altra banda, en referència al quart punt, en el cas espanyol la llei d‟expropiació forçosa data de 
l‟any 1879, uns anys després de la redacció del projecte per part de Cerdà. Aquest és un dels 
agents principals que permeten la realització d‟una reforma d‟aquesta magnitud. La qualificació de 
l‟obra com d‟interès general va ser fonamental per a la construcció de la Via Laietana, com ja s‟ha 
exposat amb anterioritat en aquesta tesina. 
4.6 L‟EVOLUCIÓ EN ELS CRITERIS D‟INTERVENCIÓ URBANÍSTICA 
Tornant al fil de la història, en el moment de l‟obertura, cinquanta anys més tard de la aprovació del 
projecte de reforma de Cerdà, tant la ciutat com les teories urbanístiques havien canviat. En el 
primer punt d‟aquest capítol fèiem referència als quatre objectius bàsics que es buscaven amb 
l‟obertura de la Via Laietana. Anem a recordar-los. 
 
                                               
4 
Aquest model parisenc es va repetir entre 1859 i 1872 a Viena, utilitzant l‟espai lliure deixat per l‟enderroc de les 
muralles. L‟anell que circumda el casc històric i que conté les avingudes, àrees verdes, vivendes de luxe i edificis públics 
s‟anomena Ring de Viena i simbolitza la presència de la monarquia de l‟imperi austrohongarès. 
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i. Sanejament dels barris de la Ciutat Vella 
Seguia sent un objectiu igual de vigent que en l‟any 1859. Òbviament, la densitat de població havia 
disminuït amb la construcció de l‟Eixample, però no fins a uns límits acceptables. L‟entramat de 
carrers seguia sent el mateix i la salubritat de les vivendes seguia sent deplorable. 
ii. Connexió vial entre l‟àrea portuària i els nous barris de l‟Eixample 
Aquest objectiu, inicialment plantejat tant per Garriga i Roca com per Cerdà en els seus projectes, 
havia adquirit una nova significació dins aquesta nova Barcelona que s‟havia tornat més extensa, 
no només a causa de l‟annexió d‟aquests pobles sinó per l‟important creixement demogràfic. De la 
mà de l‟urbanista francès Léon Jaussely i de la classe dirigent que el patrocinava, Barcelona havia 
crescut d‟esquenes al nucli antic. L‟Eixample, unit a Gràcia, s‟estengué en direcció a Sants i Sant 
Martí, i induí a crescudes en direcció Barcelona. També les Corts, entre Sants i Sarrià i Sant 
Gervasi entre Sarrià i Gràcia, donaven continuïtat a la taca urbana. D‟aquesta manera, l‟Eixample 
passà a ser el centre de les perifèries properes. La ciutat s‟havia anat adaptant a la seva nova 
magnitud i s‟allunyava a allò que els teòrics volien. Un cop més, els ciutadans havien adaptat la 
ciutat als seus usos. 
iii. Voluntat de creació d‟un centre de negocis modern 
Aquest tercer objectiu comença a gestar-se a finals del segle XIX. El mateix Baixeras s‟adona que 
la idea que Cerdà tenia de la Gran Via A, una visió purament funcional amb un traçat rectilini de vial 
de comunicació pur, s‟ha de modificar. Cal afrontar la reforma amb unes intencions diferents, per tal 
de donar a Barcelona d‟un centre adequat per a una ciutat que havia crescut de manera important. 
La Via Laietana volia representar la modernitat per al centre històric de Barcelona, tant des del punt 
de vista funcional com des dels punts de vista arquitectònic i representatiu. 
Malgrat aquestes intencions, quan finalment es va dur a terme l‟obertura ja s‟havia iniciat la 
progressiva transmissió de centralitat vers l‟eixample, portant la contrària a allò que havia dit José 
López Salaberry anys enrere a propòsit de l‟Eixample de Madrid, en part per la construcció 
d‟infraestructures de transport, de forma que la finalitat prevista per Baixeras mai va arribar a 
funcionar. Això portà a que la solució adoptada, plantejada des d‟un punt de vista de funcionalitat 
per Cerdà cinquanta anys abans i des d‟un punt de vista de nova centralitat per Baixeras trenta 
anys abans, no satisfés les noves necessitats respecte a la ciutat històrica. 
iv. Revaloració del centre històric com a espai simbòlic i monumental 
Res tenien a veure la Barcelona de l‟any 1879, any en què Baixeras formulà el seu pla, i la de l‟any 
1908, en què s‟iniciaren les obres. També la perspectiva de l‟urbanisme i l‟arquitectura havien 
canviat substancialment. No obstant això, l‟Ajuntament i el Banc Hispano Colonial acordaren iniciar 
uns treballs que, desvinculats de la ciutat i de les referències de la seva època, no es veien ja com 
una obra de coherència urbanística sinó com a motor d‟una esperada reactivació econòmica, dins 
d‟una Barcelona que havia trobat en l‟Eixample la seva senyal d‟identitat. 
En aquest sentit, les obres que estaven a punt d‟iniciar-se van ser rebudes amb sentiments 
contradictoris entre els ciutadans. Per una banda, eren conscients de la importància que aquest 
carrer havia de tenir en la ciutat del futur mentre, per l‟altra, començaven a tenir un incipient 
sentiment d‟enyorança pel passat, una nova visió capaç de valorar el patrimoni històric de la seva 
ciutat. Un cop iniciades les obres de la reforma, tal i com veurem a continuació, va començar a 
gestar-se la idea de, donades les nombroses pèrdues materials que les demolicions varen produir 
en aquesta ciutat mil·lenària, revalorar l‟entorn de la via que s‟estava obrint, destacant els trets més 
monumentals de la ciutat antiga. Aquest quart objectiu, per tant, apareix amb l‟inici de les obres. 
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4.7 LES OBRES DE LA REFORMA 
L‟acte de replanteig realitzat l‟11 de Desembre de 1907 dóna pas a unes obres que comencen 
oficialment el dia 10 de Març de 1908 al solar que avui ocupa l‟edifici de Correus. El rei Alfons XIII 
va enderrocar simbòlicament la porta de l‟edifici situat al número 71 del carrer Ample, antiga mansió 
del Marqués de Monistrol, “acompanyat pel president del Govern Don Antonio Maura, alguns 
Ministres, Autoritats i Corporacions Estatals, amb l‟alcalde Sr. Domingo Sanllehy al capdavant de la 
representació municipal” (Peiró, 1988). Ja no hi havia marxa enrere. 
Entre 1908 i 1913, es van executar totes les expropiacions i els enderrocs dels edificis que havien 
de ser afectats, provocant un dels episodis més remembrables dins l‟urbanisme del segle XX en la 
ciutat de Barcelona. El dia 3 de Desembre de 1913, un cop finalitzat aquest procés, finalment és 
possible veure el mar des de la plaça d‟Urquinaona. Aquest fet resultava una fita molt important que 
havia estat nombroses vegades reclamat i satiritzat en la premsa de l‟època donat que foren 
aquestes les paraules que utilitzà Sanllehy en el moment de l‟obertura. 
La via es dividí en tres seccions: la primera, des de la plaça d‟Antoni López fins a la de l‟Àngel; la 
segona, d‟aquesta fins a Sant Pere més Baix; i la tercera, des d‟aquest fins al pla de Jonqueres. En 
total, foren enderrocades 270 cases i desaparegueren 85 carrers per tal de comunicar el Port i la 
plaça Urquinaona. 
En la següent imatge es mostren els límits de les diverses seccions i la trama de carrers existents 
en la zona on s‟havia d‟obrir la nova via. 
Figura 15.- Planta de les actuacions a realitzar a la Gran Via A. Elaboració pròpia 
La secció primera quedà totalment oberta a les acaballes de 
juny de 1909 i, per tal de mostrar l‟èxit de les obres, es procedí 
a realitzar una inauguració parcial del carrer. Les autoritats 
varen recórrer a peu el tram ja executat i el nou carrer va quedar 
obert al trànsit. 
L‟any 1911, un cop delimitats els solars resultants de la 
subdivisió d‟illes s‟iniciaren les subhastes en la primera secció. 
Les primeres se les adjudicà el mateix Hispano Colonial, davant 
la por dels compradors a adquirir unes parcel·les que no 
tinguessin el valor esperat. En el fons, els barcelonins no 
acabaven de creure que finalment la Reforma era una realitat i 
sentien una forta desconfiança en no veure quan s‟acabarien o 
com seria en definitiva la Gran Via. L‟obertura vista des de la catedral, 1913 
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L‟any 1913 la secció completa, incloses les 
zones destinades a les noves edificacions, 
estava completament oberta. Era una franja 
d‟una 900 metres de longitud i una amplada 
mitjana de 80, que representava la 
prolongació natural de Pau Claris, anomenat 
en aquell moment carrer Bilbao, obert anys 
abans fins al pla de Jonqueres com a part de 
l‟eixample. 
És curiós com, ja en el moment de l‟obertura, 
les voreres de 5 m de projecte van haver de 
reduir-se substancialment. La Via Laietana ja 
se‟ls havia quedat estreta pels nous usos que se‟n derivarien (A.A.V.V., 2001). 
4.7.1 Descripció física de la zona del projecte 
Els barris existents al voltat de la futura “Gran Via 
Layetana” constituïen àrees bastant diferenciades 
entre sí. El que avui considerem un sol barri homogeni 
constituïa una zona amb una forta diversificació en els 
usos. Fent un anàlisi històric del territori trobem zones 
amb una forta vocació comercial, com el carrer 
Boqueria o el d‟Argenteria, d‟altres amb un caràcter 
més residencial, al voltant del mercat de Santa 
Caterina, o més industrial, als carrers Sant Pere o Sant 
Cugat. Existien zones principalment de pas, com els 
carrers de la Bòria, Carders, Corders o Portal Nou, i 
d‟altres més tranquil·les, com els voltants de la 
Catedral. En resum, una zona que no reconeixeríem, si 
poguéssim contemplar-la avui dia. En la fotografia es 
mostra la cantonada entre el carrer de St. Crist i el 
comercial carrer d‟Argenteria. 
Pel que fa a la parcel·lació existent d‟aquests barris, 
existia una gran proporció (per sobre del 50%) de 
parcel·les petites (per sota dels 200 m2) amb amplades 
d‟entre 4 i 9 m de cara al carrer i profunditats d‟entre 
10 i 22 metres. 
Els enderrocs de la Via Laietana van donar llum al que 
havien estat les edificacions de l‟Edat Mitjana. Moltes cases havien utilitzat com a materials de 
construcció les restes que havien quedat de les edificacions construïdes en el mateix solar segles 
abans. Sembla que es varen trobar nombrosos capitells d‟antigues cases medievals. 
En realitat l‟obertura va afectat molt pocs edificis amb un autèntic caràcter monumental, tret de la 
casa gremial dels Calderes, Sant Marta i la casa gremial del Art major de la Seda o dels Velers. Sí 
és cert que moltes cases senyorials enderrocades contenien detalls interessants en el seu interior 
com la d‟En Serrallonga, Can Sentmenat, Can Monistrol, Can Serra i alguna altra. 
Carrer St. Cris amb Argenteria, 1908 Autor 
desconegut 
La secció totalment oberta, any 1913 
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Així ens la mostra Francesc Carreras Candi (1913), amb una nova mentalitat historicista, inexistent 
a la ciutat de Barcelona fins aleshores: “Esta ciudad, extendiendo hacia lo alto lo que había de 
ensanchar sobre su piso, ha venido á hacerse una como piña de casas, torres, cimborios, 
miradores y azoteas, que forman sin embargo una vista hermosísima y un objeto que sorprende 
contemplado desde una altura ó desde una proporcionada distancia”. 
Sobre aquest conjunt de barris s‟obrí la Via Laietana, que afectà el teixit urbà i, com hem vist, no 
poques construccions. En l‟annex 1 (figura A1.5) es mostra una imatge obtinguda de la revista 
“Il·lustració Catalana” on es mostren quatre imatge aèries de la zona objecte de les obres. 
4.7.2 La valoració del patrimoni històric 
L‟obertura de la Via Laietana evidencia la percepció que es tenia del patrimoni cultural en aquell 
període. Si bé l‟obertura suposava una remodelació important i necessària de la ciutat antiga de 
Barcelona, la dificultat que significava compaginar modernitat i tradició es féu palesa en la manera 
en què els enderrocs van crear un fort impacte en el ciutadà. 
No en va, es poden comptabilitzar nombroses pèrdues, entre els edificis enderrocats per la 
Reforma. Entre d‟altres, el palau del Marquès de Monistrol; l‟església de Santa Marta, d‟estil barroc, 
a la Riera de Sant Joan; la casa Padellàs, d‟origen gòtic, al carrer Mercaders; la capella de Sant 
Cristòfol, a Sant Pere més Alt; o la Casa Gremial de Corders, al carrer de la Bòria. D‟altres foren 
desplaçades i reconstruïdes en d‟altres punts de la ciutat com la Casa Padellàs (traslladada a la 
plaça del Rei), la seu del Gremi de Calderers (reconstruïda a la plaça de Sant Felip Neri) o 
l‟església de Sant Marta (actualment dins l‟Hospital de Sant Pau). 
La valoració i el tractament del patrimoni urbà d‟aquelles dècades es posa de manifest, per 
exemple, en el concurs que l‟Ajuntament de Barcelona convocà l‟any 1908, l‟objectiu del qual era 
“la obtenció de materials gràfichs per publicar un llibre destinat a reproduhir los llochs de la part 
antiga que desaparexeràn ab la obertura de la gran Vía A del progecte de Reforma Interior d‟En 
Angel J. Baixeras” (Carreras Candi, 1913). 
 
Plaça de l‟Àngel 
 
Plaça de l‟Oli 
El concurs comptava amb cinc categories: estudi de carrers i places, terrats i teulades, detalls 
decoratius, façanes i vistes generals de carrers i places. En el llibre resultant d‟aquests concurs 
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“totes les arts concorren a reproduhir la vida de la Barcelona d‟avuy, pera recort de les generacions 
que la poblaràn demà” (Carreras Candi, 1913). 
 
Plaça de l‟Oli i inici del carrer de les Donzelles 
 
Interior del carrer de les Donzelles 
Va aconseguir aplegar personalitats del món artístic i professional català i alguns aficionats. El 
resultat és una col·lecció de fotografies i dibuixos que ens descriuen el que era la Ciutat Vella a 
principis de segle XX. Malgrat això, el concurs no va satisfer la ciutadania en front de les pèrdues 
que implicava l‟obertura, la desaparició de centenars d‟edificis i el trencament del teixit històric de 




Carrer Malla amb Burgés 
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Un cop començades les obres, per tal de compensar el que es preveia que seria una destrossa en 
el teixit històric de la ciutat, es va aprovar una proposició, amb data 6 d‟agost de 1908, on es feia 
constar l‟aparició de restes arqueològiques i on s‟establia la necessitat d‟estimar les que s‟anessin 
descobrint per evitar la pèrdua de fites d‟importància històrica. Per tal d‟assegurar el compliment 
d‟aquesta proposició, l‟Ajuntament va nomenar una Delegació investigadora i de vigilància de les 
obres composta d‟una Secció Executiva i una altra Consultiva. No obstant això, aquesta Delegació 
va ser objecte de nombroses queixes per part del Banc Hispano Colonial que assegurava que 
s‟havia “erigit en sistema la designació d‟obgectes, que, en bona lògica, sols se podían reputar 
antichs, però no artístichs, creyent errada la interpretació que-s donava al article 29 y perjudicial al 
Ajuntament y al Banch, puix la investigació minuciosa retrassava les obres y la reserva de tants 
elements de construcció, encaría la mà d‟obra” (Carreras Candi, 1913). 
Això posa de manifest la controvèrsia que unes obres d‟aquesta magnitud van provocar en la 
població, doncs si bé la majoria sabia que l‟obertura de la Gran Via A era necessària, també tothom 
va ser conscient, un cop iniciades les obres, del canvi que la ciutat experimentaria. Una ciutat que 
havia restat tancada sobre sí mateixa, sense possibilitat de créixer, de sobte havia estirat els 
braços prenent tot el territori que envoltava la ciutat. I això no era suficient, calia imprimir una ferida 
profunda en aquella ciutat antiga, respectable, la ciutat dels pares, i dels pares del pares. Això no 
podia deixar impassible ningú, perquè s‟era conscient que la ferida mai desapareixeria i res tornaria 
a ser com abans, ja fos pel bo o pel dolent (A.A.V.V., 2001). 
D‟aquesta manera, es podria dir que l‟obertura de la Via Laietana marcà la consciència urbanística 
dels ciutadans. Aquesta operació de neteja del teixit històric de la ciutat va fer que la ciutadania, 
d‟una forma o altra, prengués consciència de la ciutat en la que vivien i de la ciutat en la que volien 
que visquessin els seus fills (A.A.V.V., 2001). 
4.7.3 Les millores del projecte 
En aquest context va començar a prendre cos una idea (el quart objectiu ja exposat amb 
anterioritat): la monumentalització dels espais simbòlics i de més alt valor històric del barri de la 
Catedral i la reconstrucció en el seu entorn dels edificis i elements arquitectònics, en la seva 
majoria medievals, afectats per les obres. El que ara coneixem com a Barri Gòtic és, d‟aquesta 
manera, un producte impensat de l‟obertura de la Via Laietana. D‟aquesta manera, aquesta 
valoració del patrimoni històric que hem descrit al capítol anterior porta com a conseqüència, la 
necessitat de redefinir i millorar el projecte, tot aprofitant l‟oportunitat que l‟obertura de la Via 
Laietana donava a la ciutat. 
L‟impacte sobre la població que tingueren els enderrocs va obligar l‟Ajuntament a plantejar-se de 
quina manera podien aconseguir que el projecte resultés una font d‟orgull pels ciutadans. Amb 
aquesta idea al cap, un cop acabats els enderrocs l‟any 1913 i després de moltes polèmiques sobre 
la destrucció d‟algun edifici representatiu, l‟Ajuntament encarregà la reforma del traçat de la Via 
Laietana, adaptant les alineacions previstes per Baixeras al teixit adjacent i, sobretot a la muralla i 
altres monuments existents, a tres arquitectes ben reconeguts. La idea era que, mitjançant un 
estudi detallat de cada secció poguessin treure‟n el màxim fruit possible (Torres i Capell, 2003). 
La primera secció va ser estudiada per Domènech i Montaner, la segona per Puig i Cadafalch i la 
tercera per Ferran Romeu. 
Amb l‟aportació d‟aquests tres noms nobles de l‟època es posa en evidència que qualsevol reforma 
urbana no pot reduir-se a una qüestió de traça geomètrica, que no deixa de ser una abstracció 
conceptual que tracta de trivialitzar-la. Per a modificar una ciutat, aquesta s‟ha d‟entendre com un 
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lloc per viure, no només com a objecte d‟admiració agradable a la vista. Això porta a haver de 
modificar el projecte original de Baixeras sobre allò que realment es troba quan s‟acaben els 
enderrocs. 
Cadascun d‟aquests arquitectes adaptà aquest projecte a la seva manera. Veiem, a continuació, les 
aportacions de cadascun d‟ells. 
Domènech i Montaner (Barcelona, 1850-1923) i la secció 1ª 
Una de les figures més destacades del modernisme català, arquitecte, polític i historiador de l‟art. 
Tot un símbol d‟un temps, mestre dels més reconeguts arquitectes de principis de segle i autor de 
molts dels més destacats edificis de finals del segle XIX i principis del XX a Barcelona, aconseguint 
tres vegades el premi al millor edifici construït a la ciutat. (Ainaud de Lasarte, 1989) 
La idea inicial parteix de la delimitació de les set noves illes (quatre al costat Besòs i tres al costat 
Llobregat) que havia previst Baixeras.  
La seva intervenció era vistosa. Contenia plànols i perspectives interessants. Desenvolupava un eix 
viari que s‟obria fins a l‟església de Santa Maia del Mar, ja previst al pla Baixeras, obrint una plaça 
rectangular frontal a l‟església (que finalment no es desenvolupà en la seva totalitat) (Torres i 
Capell, 2003). 
Una de les seves aportacions més important va ser l‟obertura del carrer dels Agullers, seguint 
aproximadament l‟alineació de l‟existent carrer Ample, dividint, d‟aquesta manera, la primera illa del 
costat Besos en dues (A.A.V.V., 2001). 
En el següent plànol s‟indiquen, ressaltades en color blau, les aportacions de l‟arquitecte. La franja 
gris és la que finalment s‟expropià. Aquest plànol, igual que els que es mostraran més endavant 
pels altres dos arquitectes, s‟han muntat mitjançant la superposició del plànol de la ciutat actual (en 
vermell) sobre el pla Baixeras (que en color gris mostra les illes projectades sobre la trama de 
carrers original) donada la impossibilitat de consultar els documents originals dels projectes, en 
molt mal estat degut a un incendi patit fa anys a la seu de l‟Arxiu Administratiu de la Ciutat. 
 
Figura 16.- Modificacions al projecte de la primera secció. Elaboració pròpia 
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Juntament amb això cal destacar que, mitjançant 
l‟obertura de diferents carrerons que resseguien i 
reconeixien l‟antiga muralla de la ciutat, 
s‟anunciava un nou tipus de tractament de l‟espai 
urbà. Per exemple, va proposar l‟ampliació del 
carrer d‟Argenteria i la creació de diversos 
passatges divisoris d‟illes, com el carrer de la 
Nau, així com diverses placetes per a destacar 
certes restes antigues com la Pl. de Víctor 
Balaguer o la d‟Emili Vilanova que, juntament 
amb l‟obertura del carrer del Sots-Tinent 
Navarro, destaca un fragment de muralla que 
Baixeras tenia pensat enderrocar. 
En els propis dibuixos de Domènech i Montaner 
es pot apreciar la idea que l‟arquitecte tenia 
d‟aquesta plaça, molt més monumental del que finalment ha estat, degut al poc espai deixat per 
davant de la plaça. 
 
 
Dibuix de Domènech i Montaner del que havia de ser la Plaça Vilanova 
Per altra banda, cal esmentar que va respectar l‟alineació del carrer de la Fusteria, modificant l‟illa 
que ocupa actualment l‟edifici de Correus, creant, d‟aquesta manera, un carrer més o menys 
paral·lel a la Via Laietana que, seguint l‟alineació del carrer de la Dagueria, anés des de la Catedral 
fins a la plaça d‟Antonio López, tal i com s‟indica en color vermell en la figura 18. 
La muralla romana a la plaça d‟Emili Vilanova, 
vista des de la Via Laietana (any 2010) 
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Figura 17.-  Traçat del vial paral·lel a la Via Laietana respectat per Domènech i Montaner (1926) 
Puig i Cadafalch (Mataró 1867 – Barcelona 1957) i la secció 2ª 
Deixeble de Domènech i Montaner destacà en diverses vessants professionals assolint en tots ells 
un lloc destacat: arquitecte notable, urbanista compromès, polític actiu i escriptor de fama 
internacional, la seva passió va ser el romànic català. (Jardí i Casany, 1989) 
La seva proposta va ser força diferent del que havia proposat Baixeras, respectant únicament el 
traçat de la via. La seva aportació fou determinant en el que avui constitueix la visió més típica de la 
Via Laietana ja que seva és la idea d‟obrir el carrer Joaquim Pou, que permet veure l‟agulla de la 
Catedral baixant per la Via i que a més a més dóna sortida als carrers interiors. També és el 
responsable de la definició de la plaça de Berenguer el Gran, al peu de la muralla romana. 
 
Figura 18.- Modificacions al projecte de la segona secció. Elaboració pròpia 
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Vista de la catedral des de la Via Laietana seguint 
l‟alineació del carrer Joaquim Pou, abans de la seva 
obertura (any 1910) 
 
Vista de la catedral des de la Via Laietana seguint 
l‟alineació del carrer Joaquim Pou, any 2010 
Dins les seves intervencions, modifica la cruïlla entre les dues grans vies de la reforma redefinint la 
plaça d‟Antoni Maura. Ja en el seu article de 1900 “Barcelona d‟anys a venir” (Puig i Cadafalch, 
1899) havia manifestat el seu odi als xamfrans de Cerdà i era natural que aprofités l‟ocasió per 
modificar-los. Així, accentua el valor i pes de la façana de l‟edifici que s‟hi assentarà (Torres i 
Capell, 2003). 
També va preveure mantenir obert el recinte de la plaça del Rei així com els carrers Boria i 
Tapineria, carrer que, discorrent de manera més o menys paral·lela a la Gran Via A, ressegueix tot 
el traçat de la muralla romana sense obrir accessos a l‟espai interior de la ciutat antiga. Modifica, 
d‟aquesta manera, gairebé totes les illes que envolten la Via Laietana, prioritzant la simple 
contemplació de les pedres antigues sobre la prevalença de les regles del traçat geomètric (Torres i 
Capell, 2003). 
 
Dibuix de Puig i Cadafalch definint com havia de ser la 
plaça de Berenguer el Gran (any 1913) 
 
Estat actual de la plaça de Berenguer el Gran, un dels 
espais més característics de la Via Laietana (any 
2008) 
Per acabar, caldria destacar que la parcel·lació és una altra dada interessant dels plànols de Puig. 
Així, a la franja d‟illes situada entre la Via Laietana i els carrers laterals de la muralla s‟indica una 
parcel·lació de gra gruixut que remet a tipologies utilitzades a l‟eixemple, més que no pas a la ciutat 
antiga. Aquesta proposta posa en evidència que l‟operació d‟obertura de la Via Laietana, juntament 
amb la conservació dels valors del barri gòtic, és bàsicament modernitzadora. Manel Torres i Capell 
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(2003) afirma que, més que una simple operació historicista, es buscava crear un eix de 
comunicacions amb un evident contingut terciari. 
Ferran Romeu (Barcelona, 1862-1943) i la secció 3ª 
Arquitecte i urbanista recordat per ser coautor del Pla General d‟Urbanització de Barcelona, aprovat 
l‟any 1917 i conegut com a pla Romeu-Porcel, també proposà una solució força diferent de la 
prevista per Baixeras. 
 
Figura 19.-Modificacions al projecte de la tercera secció. Elaboració pròpia 
La seva solució salvà la casa de Velers al modificar la traça cap al carrer de Jonqueres i ampliar 
l‟espai públic davant seu, en el xamfrà on ja s‟estava construint l‟edifici de la Caixa de Pensions. 
També amplià el carrer de Magdalenes per no aïllar-lo dels adjacents i l‟obrí fins al xamfrà entre el 
carrer Comtal i la Via Laietana. 
 
Imatge presa des de la torre de l‟edifici de la Caixa de Pensions 
on s‟aprecia el canvi d‟alineació de la Via a l‟alçada de la Casa 
dels Velers, reseguint la seva façana (Arxiu Fotogràfic de 
Barcelona, any 1930) 
 
Vista del carrer de les Magdalenes des de 
la Via Laietana (any 2008) 
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Cal destacar un concepte molt important que s‟extreu d‟aquestes millores associades a l‟impacte 
causat per les obres de l‟obertura: la nova concepció 
d‟adaptar un edifici al context on s‟insereix per tal de 
complementar l‟entorn i no anar-hi en contra gràcies a 
la nova concepció de ciutat com a conjunt més que 
com a suma d‟elements. La constatació de l‟interès per 
construccions poc destacades individualment quan 
s‟entenien com a part d‟un conjunt, com a espai públic 
o carrer, va portar a aquesta nova concepció, molt útil 
en el futur de l‟urbanisme de la ciutat. Una cosa tan 
normal avui va ser un fruit d‟aquell fort impacte, 
acostant “la urbanística catalana a formulacions 
conseqüents amb preocupacions per la nova estètica 
urbana, presents en ambients europeus innovadors” 
(Bohigas, 2001). 
No en va, la Via Laietana i el Barri Gòtic són els 
primers temes dels fotomuntatges que es feren a 
Barcelona durant els primers anys del segle XX, com 
és el cas del que es mostra, un dels més coneguts de 
l‟època. La Via Laietana, al cap i a la fi, era la viva 
representació de la nova teoria de Simmel (1903) 
segons la qual la diferència entre la impressió d‟un instant i la del que el precedeix, la concentració 
d‟imatges canviants i la successió d‟impressions inesperades, fonamenten el tipus psicològic del 
nou home metropolità. 
No obstant això, un cop redactats i aprovats els tres estudis, encara calia resoldre un problema que 
havia quedat amagat i ara els quedava a la vista. Un cop enderrocades totes les edificacions que 
entraven dins la franja d‟expropiació es va posar de manifest que la solució a adoptar per a la 
parcel·lació dels solars resultants no seria una feina fàcil. Ara calia decidir quin seria el tractament 
per a cadascuna de les illes que resultaven de les solucions proposades, tenint en compte que, en 
alguns trams, l‟existència de determinats carrerons limitava considerablement la profunditat 
edificable. (A.A.V.V., 2001) 
La connexió de cadascun dels carrerons que, per la seva alineació, havien d‟anar a parar a la Via 
Laietana i els canvis de traçat que, per a poder aprofitar adequadament els solars resultants, calia 
realitzar en alguns dels que li eren paral·lels va ser l‟objecte del “Projecte d‟articulació de la gran via 
A amb els carrers antics” d‟agost de 1915 i redactat per Pere Falquès i que incloïa totes les idees 
proposades pels tres arquitectes, adaptant alguns dels carrers existents per tal de permetre una 
venda efectiva dels solars edificables. D‟aquesta manera, Falqués “ajustà el projecte de modificació 
conjunta de tota la via; és a dir, gairebé l‟executà” (A.A.V.V., 2001). 
Tal i com s‟ha pogut llegir a la memòria del projecte (a què s‟ha tingut accés a L‟Arxiu Administratiu 
Municipal de la Ciutat de Barcelona) davant del problema que es presentava es plantejaven tres 
possibles solucions: la primera optava per ampliar les franges d‟expropiacions per acabar de polir 
aquells solars que no quedaven ben resolts amb els enderrocs efectuats i el segon proposava illes 
similars a les que s‟estaven executant a l‟Eixample amb zones verdes interiors ampliant l‟actuació a 
una franja més important de terreny en contacte amb la Via. Ambdues solucions implicaven un fort 
“Fotomuntatge sobre el Barri Gòtic” Pere 
Català, 1935 
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impacte sobre el ja malmès entorn de la nova Via així com un augment considerable del termini, 
donades les noves expropiacions a realitzar. 
La tercera solució passava a ser la necessària, tal i com admet el propi Falqués (1915): “Dada la 
situación actual en nuestra ciudad, queriendo o no, con más o menos desorden, esta solución ha 
de prevalecer de momento con todos sus defectos de falta de grandiosidad“. Aquesta solució 
implicava, en definitiva, la divisió i fraccionament interior de les illes per mitjà de carrers secundaris i 
passatges que ordenessin i corregissin els traçats dels carrerons existents compresos dins de les 
grans illes proposades, modificant en els casos convenients les alineacions dels mateixos. Es 
proposa, així mateix, l‟obertura de passatges en contacte amb les façanes posteriors de les cases 
de la Via Laietana, d‟amplada mínima 6m, per a recollir els diversos carrers abans de la seva 
intersecció amb la Gran Via. Tot això en el context de l‟opinió del propi Falqués (1915) que afirma 
que “de ninguna manera se ha de dejar salida directa en las viejas y estrechas calles sobre la Vía 
Layetana. El aspecto miserable de sus construcciones y su mezquindad afearían y rebajarían el 
valor material de la nueva vía en su acometida a esta y subdividirían extremada y pobremente las 
islas que la forman, ya de por sí bastante reducidas.” 
No obstant això, les millores al projecte inicial de Baixeras no es van quedar només a la superfície. 
La modificació de les infraestructures soterrades en la secció transversal inicialment projectada va 
ser una font de fortes disputes entre els diferents agents implicats. Anem a veure-ho. 
4.7.4 La solució infraestructural 
Una reforma del projecte que mereix un capítol específic és la secció transversal de la nova via. 
Aquesta va patir multitud de canvis des de la seva concepció inicial fins a la seva execució real, tant 
pel que fa a les amplades de les voreres com per les galeries situades sota elles. A més a més, la 
discussió sobre els túnels situats sota la calçada, que originàriament no estaven previstos en el 
projecte de Baixeras, va passar per multitud d‟estadis durant els més de deu anys que passaren 
des que s‟iniciaren els enderrocs fins a la finalització de les obres. 
4.7.4.1 La secció tipus que constava al conveni signat pel Banc Hispano Colonial 
En el projecte de reforma original de Baixeras, la Gran Via tenia una amplada total de 20m en tota 
la seva longitud, amb dues voreres laterals de 4 metres d‟amplada sota les que es preveien unes 
galeries que incloïen tots els serveis, amb una secció inferior per al clavegueram i una part superior 
on s‟encabien tota la resta de serveis. 
Aquesta secció, que era la mateixa per a les tres grans vies de la reforma interior, així com un 
plànol de planta general amb el traçat de la nova via (veure figura A1.6 dins l‟annex 1), constaven 
en el conveni signat pel Banc Hispano Colonial “Reforma y mejora del interior de la ciudad”. 
Les imatges que es mostren a continuació es van obtenir a l‟Arxiu Històric de la Ciutat de Barcelona 
on consta l‟original d‟aquest conveni. 
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Figura 20.- Secció transversal de la Via Layetana tal i com constava al projecte de Baixeras 
 
Figura 21.- Secció tipus de la galeria sota la vorera 
Mitjançant la consulta de la documentació disponible a l‟Arxiu Administratiu Municipal de la Ciutat 
de Barcelona, s‟ha pogut estudiar i entendre com es van desenvolupar els canvis en la secció tipus 
i de quina manera la definició de les noves solucions condicionava els treballs que s‟estaven ja 
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duent a terme a la Via Laietana. La major part dels documents són cartes o comunicats escrits 
entre els diversos agents implicats, fent-se partícips de les decisions preses o sol·licitant i facilitant 
informació de l‟estat de les obres. 
4.7.4.2 Les galeries sota les voreres 
Consultant aquesta documentació, la primera notícia d‟una proposta de millora del projecte des del 
punt de vista de la secció transversal, és de l‟any 1911, quan l‟arquitecte municipal Pere Falqués 
preparà un “Estudio para el aprovechamiento del subsuelo de las grandes vías de la Reforma 
interior de Barcelona”. Aquest estudi, presentat el 10 d‟abril, ordenava els serveis urbans sota la via 
mitjançant dues galeries sota cada vorera per a les instal·lacions i dos grans túnels sota la calçada. 
Una de les galeries sota les voreres havia de servir per als serveis de clavegueram, abastament 
d‟aigües i telefònica mentre l‟altra constituïa un espai per les conduccions de gas i electricitat, 
estructurant d‟aquesta manera un espai de fàcil vigilància, empalmaments i aïllament en fons tancat 
de sorra seca. Això suposava, segons paraules de Falqués, una millora del projecte original de 
reforma de Baixeras que preveia una única conducció sota cada vorera amb tots els serveis, tal i 
com es mostrava a la figura anterior. 
 
Figura 22.-Secció tipus de les galeries sota la vorera projectades per Falqués. Elaboració pròpia 
 
Galeria per a clavegueram, abastament d‟aigua i 
xarxa de telefònica (any 1913) 
 
Galeria per a conduccions de gas i electricitat (any 
1913) 
L‟any 1929 es redacta un nou projecte d‟urbanització en el qual es realitzava una nova estesa de 
serveis urbans, possiblement degut a l‟augment de les demandes dels mateixos. En aquest 
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projecte es dissenyaven les canalitzacions a construir sota la via per al subministrament de gas, 
telefonia i energia elèctrica. Aquest projecte es pot consultar, de forma parcial, a l‟Arxiu 
Administratiu Municipal del qual se n‟ha obtingut un plànol amb una sèrie de detalls que es mostren 
a l‟annex 1 (veure figura A1.7). 
A més d‟aquestes galeries, l‟estudi de Falqués justifica la construcció de dos túnels paral·lels per al 
ferrocarril subterrani sota la calçada, ferrocarril que encara no s‟havia començat a construir a 
Barcelona, afirmant que el pas subterrani seria útil tard o d‟hora i que era evident el gran i greu 
perjudici que significaria l‟obertura d‟aquests túnels un cop edificats tots els carrers i finalitzada la 
urbanització definitiva (Falqués, 1911). Però això ho veurem amb detall més endavant. 
4.7.4.3 Les voreres de la Via Laietana 
Per altra banda, ja s‟ha comentat que el pla Baixeras preveia, originàriament, unes voreres de 4m 
d‟amplada. Aquestes voreres es varen ampliar fins a 5m en el projecte de Falqués, per tal d‟encabir 
les dues galeries subterrànies proposades. Un cop iniciades les obres, el projecte d‟urbanització en 
proposava reduir les dimensions fins els 2,5m, per tal de donar més espai al moviment de vehicles, 
tenint en compte que el poc trànsit de l‟època permetia als vianants circular lliurement per la 
calçada, segons documents diversos trobats a l‟Arxiu Administratiu Municipal de la Ciutat de 
Barcelona. 
Un cop construïdes les galeries, el Banc Hispano Colonial va preparar un informe que va presentar 
a l‟Ajuntament sol·licitant l‟ampliació d‟aquestes voreres donat l‟augment del trànsit de vehicles i tot 
posant en dubte la bona funcionalitat de la calçada sobre una zona amb una resistència limitada. 
En resposta, el Consistori dóna permís per a construir les voreres amb l‟amplada que el Banc 
consideri necessàries, amb un màxim de 5m. Finalment, doncs, les voreres construïdes foren de 
4m en el tram central. 
Ja des d‟aquella primera urbanització les voreres es construïren amb amplada variable en tota la 
longitud. El principal condicionant era la ubicació de les vies del tramvia que presentava trams de 
doble via per a l‟avançament i aparcament de vehicles. 
Durant el procés d‟estudi documental dut a terme, es va tenir accés a uns plànols on es mostrava la 
planta dels carrils existents al carrer l‟any 1929 i on s‟observaven els desviaments presents a 
l‟alçada de la plaça d‟Antoni Maura, per a la parada situada en aquesta plaça, i a l‟alçada del carrer 
d‟Argenteria (Plateria en aquells temps). La zona més propera a la plaça Urquinaona es va poder 
escanejar i es mostra a l‟annex 1 (figura A1.8) però la resta estava en mal estat i no va ser possible 
obtenir-ne còpies. 
Cal tenir en compte que les voreres de la Via Laietana han estat modificades diverses vegades en 
el decurs dels anys, observant-se per exemple voreres de 3,6m en plànols de l‟any 1930, fins 
arribar a les dimensions que presenta la Via actualment, amb voreres variables d‟entre 2,7m en el 
punt més estret (la vorera més estreta és la que, en el costat Besòs, va del carrer de Joan Massana 
al carrer Manresa) i els 3,6 de la vorera costat Llobregat en el tram que va de Salvador Aulet fins a 
la plaça de Ramon Berenguer el Gran. 
4.7.4.4 El Gran Metropolità de Barcelona 
Ja hem comentat com Falqués defensava la construcció dels dos túnels sota la calçada per a 
encabir-hi el futur metropolità de la ciutat. Per entendre per complert tot el procés de definició dels 
mateixos i les successives preses de decisió per part de l‟Ajuntament hem de començar pels 
orígens del projecte del Gran Metropolità de Barcelona. 
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El dia 10 de maig de 1907, Pablo Müller y Octavio Zaragoza presenten, davant la Jefatura de Obras 
Públics, un projecte sota el títol de Ferrocarril Eléctrico Subterráneo Metropolitano de Barcelona. 
Peticionari i enginyer respectivament, proposaven una línia de ferrocarril subterrani que unís el barri 
de Sant Gervasi amb el port, passant per Gràcia, l‟eixample, les 
Rambles i el front marítim. El projecte inicial, rebut amb 
entusiasme a l‟Ajuntament, va rebre l‟aprovació del Senat el 4 de 
novembre d‟aquell mateix any, promulgant-se la concessió, sense 
garantia ni subvenció, per part del congrés, el dia 27 de 
desembre. No obstant, tanta celeritat es va veure frenada per un 
dels punts de la llei aprovada, segons la qual la xarxa construïda 
revertiria a l‟estat en el termini de 90 anys. L‟ajuntament, davant 
el que va considerar una invasió de competències, va presentar 
un recurs a la llei sol·licitant la seva equiparació a les concessions 
de tramvies que, al tenir un caràcter provincial o urbà, revertien a 
les diputacions o ajuntaments respectius (Salmerón, 1988). 
Així, després de l‟empenta inicial, el projecte va quedar arxivat a 
l‟Ajuntament, durant mesos. A mitjans de l‟any 1908, davant la 
pressió de la Jefatura de Obras Públicas, l‟Ajuntament es va 
veure forçat a emetre informe del projecte, en el qual posava de 
manifest que no tenia cap interès en promoure la construcció del 
ferrocarril metropolità si la reversió no era pel propi municipi, tal i 
com es pot interpretar de la frase final de l‟informe: “Se pone de 
manifiesto que es anómalo e injusto que la construcción y 
funcionamiento de los metropolitanos se regule por la vigente ley 
de ferrocarriles” (Salmerón, 1988). Aquest punt serà determinant 
en els successius esdeveniments en relació als túnels situats sota 
la Via Laietana. 
Figura 23.-Traçat del projecte de Müller. Font: Reyes, 2009 
L‟any 1909, mentre es processava la petició per a la concessió del seu Ferrocarril Elèctric 
Subterrani, Pablo Müller i Octavio Zaragoza, conscients que el seu projecte era important però no 
una solució global per a la mobilitat de la ciutat, van començar a desenvolupar una ampliació del 
mateix, plantejant una ambiciosa xarxa de metro. Aquesta ampliació pretenia complementar les 
línies de tramvia, cobrint les seves mancances, i enllaçant els municipis agregats entre ells. La 
sol·licitud de concessió data de l‟any 1911 (Reyes, 2009). 
Aquesta ampliació contemplava l‟execució de la xarxa en túnel de via doble, a excepció de petits 
trams dels cascos antics de Sarrià, Les Corts i Sants, on es preveia construir dos túnels de via 
única independents per tal de minimitzar l‟afecció als edificis existents. La secció tipus, pensada per 
a subministrament mitjançant tercer carril (i per tant, sense gàlib d‟electrificació per línia aèria) i per 
a via sobre balast, plantejava un únic túnel de 6,8m d‟amplada i 4,5m sobre cota de carril. Per la 
seva banda, la secció per a dos túnels estava projectada amb dimensions de 3,8m de llum i 4 
metres sobre la cota de carril (Archivo General de la Administración). 
La secció tercera, que estava previst que passés per sota la Gran Via A, disposaria d‟una única 
estació, a l‟alçada de l‟actual plaça d‟Antoni Maura. En aquell moment se la va denominar Beatas 
donat que aquest era el nom de l‟únic carrer adjacent a la ubicació de l‟estació que havia de 
sobreviure a la Reforma Interior. L‟estació estava emplaçada al costat mar del creuament entre les 
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Gran Vies A i C de la Reforma i disposaria de dos accessos, un per andana, amb els seus 
corresponents vestíbuls. 
      
Figura 24.- Croquis de l‟ampliació del projecte a partir dels traçats de les cinc noves seccions (Reyes, 2009) i 
Traçat de la secció tercera per sota la Gran Via A de la Reforma (Archivo General de la Administración) 
 
Figura 25.-Seccions tipus per als túnel de via doble i simple i implantació sota les Gran Vies A i C de la 
Reforma (Archivo General de la Administración) 
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En aquest context és en el que Falqués redacta el seu projecte i defensa la construcció d‟una 
“galería para que por ella puedan circular los coches del proyectado metropolitano. El tubo, o 
galería, quedará de propiedad del ayuntamiento, al que deberán acudir cuantos quieran explotarlo. 
Seguirá toda la vía de referencia, desde la plaza de Antonio López a la plaza de Urquinaona,...” 
(Falqués, 1911). La galeria projectada era una barreja dels projectes de Müller dels anys 1907 i 
1909. En realitat es tractava de la definició de dos túnels paral·lels, de 4,8m de llum i sense gàlib 
d‟electrificació per línia aèria, separats per un hastial de 75 cm d‟espessor i suportats sobre 
fonamentacions lineals sense contravolta. 
 
 
Treballs d‟excavació per a la construcció dels túnels 




Petit tram de mostra del túnels construïts a la primera 
secció per a que la ciutadania observés la modernitat 
de les galeries projectades a la via (any 1912) 
Ja des del primer moment, la decisió de construir aquests túnels sota la calçada va ser una font de 
disputes dins l‟Ajuntament. Aquests túnels, que inicialment no constaven al projecte original de 
Baixeras i que endarrerien les obres, eren tema recurrent a les sessions plenàries del consistori. 
L‟oposició sol·licitava constantment l‟aturada de les obres, argumentant que s‟estaven construint 
d‟amagat, sense autorització ni sol·licitud de ningú i, el més greu de tot, sense finalitat determinada. 
Així, en successives sessions es va votar si aturar o reprendre els treballs dels túnels. La intenció 
de l‟Ajuntament, òbviament, era la de prendre avantatge davant dels projectes de Müller (malgrat 
que afirmaven que els túnels no es construeixen amb destí a una empresa determinada) i poder 
cobrar els cànons corresponents a l‟empresa explotadora que volgués utilitzar els túnels 
posteriorment. 
L‟Ajuntament va arribar a presentar, durant l‟any 1912, un projecte propi per a una línia de 
ferrocarril metropolità, sol·licitant la concessió corresponent per tal de garantir l‟ús dels túnels que 
s‟estaven construint. En aquesta proposta plantejava un traçat totalment incompatible amb el 
projecte de Müller/Zaragoza, que estava sent tramitat en aquells moment. En la citada proposta de 
l‟Ajuntament apareixien dues estacions, una a l‟alçada de la plaça de l‟Àngel i una segona coincidint 
amb l‟emplaçament proposat per Müller/Zaragoza. 
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Figura 26.-  Projecte presentat per l‟Ajuntament amb la finalitat de justificar la construcció dels Túnels de la 
Reforma. Font: Reyes (2009) a la vista de la documentació de l‟AHCB 
Finalment, degut principalment a la demora en les obres que estava començant a tenir un forta 
repercussió en la opinió pública i en l‟economia del consistori i a que no existia cap garantia de que 
el tràmit de la concessió de Müller i Zaragoza arribés a bon port, es decideix desistir de la 
construcció dels túnels subterranis en el tram sense execució (enllaç dels túnels a través de la 
Plaça de l‟Àngel, part de la 2ª secció i tota la secció 3ª). 
Barcelona ni por su solar, plano de urbanización y clima; ni por su intensidad de vida requiere aun 
por muchos años (desgraciadamente) vías tranviarias de comunicación subterránea de enorme 
coste de primer establecimiento y de muy cara explotación. 
Aquesta afirmació està separada per menys de dos anys de la següent. 
Por la comisión correspondiente se estudiará y propondrá con la mayor premura lo procedente, al 
efecto de que en el plazo más breve en relación con la importancia del asunto, pueda instalarse en 
el término municipal de Barcelona el servicio de un metropolitano subterráneo para el transporte de 
pasajeros y mercancías. 
Els textos corresponents, el primer (13 de març de 1916) comunicant al Banc Hispano Colonial que 
ha d‟aturar les obres dels túnels i el segon (11 de febrer de 1918) proposant la convocatòria d‟un 
concurs per a la presentació d‟un projecte de ferrocarril metropolità (malgrat que ja feia deu anys de 
la presentació a les Corts del primer projecte de Pablo Müller i Octavio Zaragoza), es troben en 
l‟annex 1. 
L‟estat dels túnels en el moment d‟aturar les obres es mostra en uns plànols a què s‟ha tingut accés 
a l‟Arxiu Municipal Administratiu de l‟Ajuntament. Els dos plànols consultats, un general de tot el vial 
a gener de 1916 i l‟altre únicament de la 3ª secció de maig del mateix any, mostren com els túnels 
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de la 1ª secció ja estaven acabats i recoberts de terra a gener de 1916 i en la 2ª secció s‟havia 
avançat en la construcció, malgrat que només s‟havia executat fins la Pl. d‟Antoni Maura.  
Els túnels en la 3ª secció s‟havien començat a construir, però només una part dels estreps en un 
petit tram d‟uns 17m malgrat que l‟excavació de les terres ja estava completament executada, tal i 
com es mostra a la imatge de la dreta. 
En el moment de rebre les ordres d‟aturar els treballs dels túnels, per tant, es van haver de reomplir 
els forats executats amb un volum de terres aproximat de 10.000 m3. Els trams construïts es van 
tapiar en els seus extrems fins que quinze anys més tard, més o menys, es van iniciar les obres de 
construcció del Metro. 
L‟aturada de les obra, per tant, deixa els túnels partits en dos (a la plaça de l‟Àngel) i paralitzats a 
l‟alçada del futur creuament amb la Gran Via C. Els túnels, en aquest estat, són totalment 
inservibles. Ja veurem més endavant, dins aquest treball, com l‟habilitació futura dels túnels per a la 
implantació del Gran Metropolità, va passar per moments difícils. 
 
Imatge del tram excavat en la tercera secció que es va 
haver de reomplir (any 1916), AFB. Autor desconocido  
Imatge de la boca dels túnels a l‟inici de la 
primera secció (any 1916), Reyes (2009) 
 
Imatge dels túnels a l‟alçada de la plaça de l‟Àngel (inici de la segona secció), 
on van quedar tallats en dos (any 1916), Reyes (2009) 
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4.7.4.5 La secció actual de la Via Laietana 
La secció actual de la via podria representar-se tal i com es mostra a continuació, plànol 
d‟elaboració pròpia amb les amplades de vorera del tram de vial situat immediatament per sobre de 
la plaça d‟Antoni Maura. 
 
 
Figura 27.- Secció transversal actual de la Via Laietana entre Sant Pere Més Baix i la Plaça d‟Antoni Maura. 
Elaboració Pròpia 
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5  CENT ANYS DE CREIXEMENT URBÀ 
5.1 LA FORMACIÓ DE LA NOVA BARCELONA 
La formació de la Barcelona metropolitana actual és un procés força complex. La seva explicació 
no pot reduir-se a la consideració dels diferents plans d‟ordenació que s‟han anat engegant de 
manera oficial durant aquest darrer segle. A banda d‟aquests, existeixen tot un seguit d‟operacions 
de desenvolupament urbà a nivell local (de diferents barris o zones de Barcelona) amb una gran 
transcendència. Així, la ciutat és la superposició i suma de barris, carrers, instal·lacions, 
equipaments i infraestructures. 
Sense pretendre fer una explicació exhaustiva de tot un segle de creixement urbà, es farà, a 
continuació, un breu resum dels diferents mecanismes pels quals la ciutat que havíem conegut en 
els dos capítols anteriors, esdevé la ciutat que coneixem avui. 
5.1.1 El primer terç del segle XX 
La millora en les xarxes de transports (augment de línies de tramvia, soterrament de la línia del 
ferrocarril pel carrer Aragó) realitzades a finals del XIX, afavoreixen l‟expansió de la ciutat. Durant 
els primers anys del segle XX, es produeix un augment notable del nivell d‟ocupació del sòl als 
pobles del Pla. Per tal de mostrar l‟estat en què ens trobem al començar el segle XX ens serà molt 
útil la següent imatge, que mostra el creixement des de 1878 fins a 1897. 
 
Figura 28.- Desenvolupament urbà 1878 – 1897. (Magrinyà, 2009) 
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El creixement de l‟Eixample, ja totalment incontrolat respecte als projectes originals – tancament 
d‟illes i supressió de zones verdes i serveis -, posa de manifest que la ciutat s‟ha d‟arreglar i que el 
lligam amb els pobles que s‟havien agregat era el problema important que calia resoldre (Bohigas, 
2007). La taca d‟oli que caracteritzava el creixement barceloní necessitava ser racionalitzada. L‟any 
1903, l‟Ajuntament de Barcelona convocà un Concurs Internacional per a projectes que 
plantegessin solucions al problema. El projecte guanyador fou el de l‟urbanista francès Lleó 
Jaussely que preveia grans actuacions en espais no urbanitzats i noves alineacions per a legalitzar 
el caos establert i, malgrat que no afectà el Projecte de Cerdà que va continuar vigent fins al 1953 
(Magrinyà, 2009), el seu esperit va influir en 
les actuacions efectuades durant el primer 
terç del segle i part del segon (A.A.V.V., 
1991). Amb motiu de l‟Exposició Universal 
de 1929, es projecten algunes de les 
avingudes més simbòliques de l‟Eixample 
segons el seu model: l‟avinguda Gaudí 
entre la Sagrada Família i l‟Hospital de 
Sant Pau, els Jardinets de Gràcia, els 
jardins del passeig de Sant Joan, 
l‟avinguda Mistral, l‟avinguda Marquès de 
l‟Argentera, l‟eix que connecta l‟Arc de 
Triomf amb l„Estació del Nord i l‟Avinguda 
Diagonal entre Francesc Macià i el Parc de 
Pedralbes (Magrinyà, 2009). 
D‟aquesta manera, a partir dels anys vint, la ciutat canvia d‟escala per segon cop, consolidant una 
estructura típicament metropolitana. Tot un seguit d‟obres públiques acompanyaren aquesta 
Exposició: l‟obertura de la Diagonal, la construcció de noves xarxes de transports i la urbanització 
de la plaça d‟Espanya i de la plaça Catalunya, entre d‟altres. La dimensió d‟aquestes obres va 
atreure gran quantitat de mà d‟obra immigrada, especialment de Múrcia, Castella, Andalusia i 
Extremadura, tant que entre 1924 i 1930, Barcelona acollí uns 200.000 immigrants (A.A.V.V., 
1991), 400.000 quan comptabilitzem el total des de l‟inici de segle (Agustí, 2008). La ciutat passa 








1900 1910 1920 1930
 
Figura 29.-Creixement demogràfic durant el primer terç del segle XX. Elaboració pròpia 
Vista del Palau Nacional a la inauguració de 
l‟Exposició Internacional del 29 (Font: Grandas, 1988) 
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Aquest canvi d‟escala, ve recolzat pel desenvolupament dels serveis de transport urbà. Apareix el 
nou servei de Ferrocarril Metropolità i, a més a més, apareixen els nous tramvies elèctrics que, a 
partir de 1915, ja disposen de preus assequibles per a la majoria de la població. D‟altra banda, 
l‟augment de les línies d‟autobús, que a partir de 1921 es comencen a estendre allà on el tramvia 
no arriba a causa d‟una topografia massa accidentada, ajuden a poblar noves zones abans 
inexplorades (Magrinyà, 2009). Es mostra, a continuació, un fragment de la xarxa de transport urbà 
l‟any 1929. El plànol complert pot observar-se a la figura A3.1 dins l‟annex 3. 
 
Figura 30.- Fragment del plànol de Transport urbà l‟any 1929 
Aquest creixement demogràfic espectacular provoca un greu problema en l‟àmbit de l‟habitatge. Per 
una banda es densifiquen els marges del Casc Antic, assolint xifres de l‟ordre del 1.000 habitants 
per ha i registrant un fort augment de l‟amuntegament humà i la insalubritat, i per l‟altre apareixen 
noves formes d‟habitatge marginal que van del barraquisme massiu a la perifèria, mitjançant 
l‟ocupació de terrenys públics vora el mar, Montjuïc i alguns carrers de l‟esquerra de l‟Eixample, al 
petits habitacles semicol·lectius anomenats “patis” o “passadissos” que, construïts en parcel·les de 
dimensions relativament més petites que les habitualment destinades a habitatges unifamiliars, 
disposaven de petites vivendes de lloguer que s‟obrien a un estret passadís que les comunicava 
amb el carrer (A.A.V.V., 1991). 
L‟any 1930 es comptabilitzaven gairebé 15.000 
barraques a tot Barcelona. Aquestes 
construccions, bastides amb materials de desfeta, 
tenien pel cap alt 25 m2 i eren ocupats 
principalment pels nous immigrants que venien a 
treballar en les obres de la ciutat. Un dels sectors 
on més n‟hi havia era els vessants Nord i Nord-
oest de la muntanya de Montjuïc, vora la Plaça 
d‟Espanya, tot just sobre els terrenys en què 
s‟estaven instal·lant ja els pavellons de l‟Exposició 
Universal (A.A.V.V., 1991). 
Amb l‟afany de reduir el fenomen del barraquisme, 
s‟incorporà la vivenda obrera a l‟ordenació de la ciutat amb l‟aprovació de la “Ley de Casas 
Baratas” l‟any 1924 (Solà-Morales, 1973). Aquesta llei va fer possible alguna actuació en forma de 
cooperatives per a funcionaris i classes mitjanes però tingueren un impacte molt reduït. Ja durant la 
dictadura de Primo de Rivera es creà el “Patronato de la Habitación de Barcelona”. Una de les 
Barraques a Montjuïc. El Palau Nacional de fons 
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primeres actuacions d‟aquest organisme serà la construcció de quatre grups d‟habitatges per tal 
d‟allotjar-hi barraquistes, sobretot els de Montjuïc (A.A.V.V., 1991). 
És en aquesta època que el creixement de Barcelona, sobretot residencial i proletari, produeix 
l‟assentament heterogeni que es podia observar durant els anys setanta. Barcelona ha anat 
creixent seguint projectes aïllats, per barris o zones de nova urbanització, sense una idea global de 
ciutat, tal i com denuncia posteriorment el GATCPAC. El sistema d‟urbanitzacions parcials afavoreix 
a interessos particulars, no té en compte quina ha de ser la distribució de les diferents zones de la 
ciutat ni el seu emplaçament i no permet unir d‟una manera lògica les urbanitzacions creades de 
manera inconnexa, invalidant, per tant, l‟aplicació del Pla d‟Enllaços de Jaussely (Tarragó, 1980). 
5.1.2 El segon terç del segle XX i el Pla Macià 
Amb l‟arribada de la II República neix el citat GATCPAC (Grup d'Artistes i Tècnics Catalans per al 
Progrés de l'Arquitectura Contemporània), creadors, amb la col·laboració de Le Corbusier i Pierre 
Jeanneret, de l‟anomenat Pla Macià, pensat per a ordenar el creixement urbanístic de la ciutat i 
impulsar la reforma interior de la capital catalana. Aquest Pla, juntament amb el Pla Cerdà i el de 
Lleó Jaussely, representa una fita essencial de l‟urbanisme de Barcelona (A.A.V.V., 1991). Era el 
segon cop, després de Cerdà, que es portava a terme un plantejament urbanístic del conjunt de la 
ciutat (Tarragó, 1972). 
Aquest planejament urbà, juntament amb els corresponents projectes per a la seva concreció, 
anaven dirigits a la recerca del que creien que havia de ser la nova ciutat del segle XX, la ciutat que 
Le Corbusier definiria com la Ciutat Radiant. Tarragó (1980) assenyala la clara adequació del Pla 
Macià a l‟estructura urbanística de la ciutat, donat que desenvolupa el creixement de Barcelona a 
partir del port mitjançant els dos eixos naturals de sortida – el Paral·lel i la Meridiana -, creant una 
mena d‟espina dorsal de la ciutat que s‟estendria entre Castelldefels i Badalona, constituïda per una 
faixa de 600 metres compresa entre la Gran Via i el carrer d‟Aragó, on s‟ubicaven zones verdes i 
vies de comunicació. 
 
Figura 31.- Fragment del gràfic nº2 mostrat a l‟Exposició del Pla Macià. Relació amb els elements naturals. 
No ens estendrem gaire en les propostes d‟aquest pla donat que mai es dugué a terme en tota la 
seva amplitud segons els seus principis fonamentals de diferenciació de les diverses zones de la 
ciutat segons el seu ús. Sí que marcà, però, el camí per a les futures actuacions a la ciutat. Així, 
seguint els principis de l‟urbanisme racionalista, es proposava, per citar alguna de les que sí es 
- 63 - 
dugueren a terme, organitzar una gran zona per al desenvolupament industrial – la Zona Franca – 
vinculada al desplaçament del port cap al sud de la ciutat o crear l‟anomenada Ciutat de Repòs i de 
Vacances amb la que es formulava, per primer cop, la problemàtica del descans de les grans 
masses urbanes i la seva solució mitjançant l‟habilitació d‟una gran zona de platja a 15km de 
Barcelona, a la zona de Castelldefels (Tarragó, 1972). El mateix Tarragó escriurà més tard (1980) 
que el valor més positiu del Pla Macià resideix en la seva voluntat radicalment transformadora de la 
realitat urbana com en ningun altre pla posterior s‟ha plantejat. 
En paral·lel a tot aquest plantejament teòric, però, durant els anys 30 apareixen noves formes de 
creixement urbà. La primera, considerada també marginal en el sentit geogràfic i econòmic, té 
l‟origen en les ciutat-jardí, iniciades els anys 20 i 30 com a residència per a la petita burgesia. El 
fracàs d‟aquestes en aquest sentit, i la necessitat de creació de vivenda proletària, porta a una 
reparcel·lació de les mateixes i al relloguer o degradació de les vivendes per tal d‟aprofitar-les més 
intensament. Apareixen Vallvidrera, les Planes, les Roquetes i la Torre del Baró. 
Després dels durs bombardeigs patits durant la guerra, a partir dels anys 40 Barcelona necessita 
rehabilitar i reconstruir els seus edificis i els seus carrers. El cost de la reconstrucció és molt elevat i 
és mitjançant el Plan General de Reconstrucción Nacional que s‟aconsegueixen els materials per a 
la promoció estatal de vivendes. Durant els bombardeigs també van resultar afectats una gran 
quantitat de serveis públics que requeriren de grans 
inversions per a restablir el normal funcionament de la ciutat. 
A tot això, cal afegir que, acabada la guerra, comença un nou 
degoteig d‟immigració cap a la ciutat. Això porta a crear un 
segon grup d‟assentaments marginals, localitzats al voltat de 
Barcelona, que apareixen per ocupació o venda il·legal de 
terrenys no edificables (de topografia accidentada o destinats 
a ús públic). Així apareixen els barris de Can Caralleu, Sant 
Genís dels Agudells, Verge del Camí, el Carmel (a la imatge 
de la dreta), Vallbona i la Catalana. 
Durant els anys 50 i 60 es produeix una desequilibrada 
territorialització, al potenciar-se la industrialització d‟unes 
àrees concretes en detriment de la resta del territori. Aquest 
model genera un procés de concentració de capital i força de 
treball de dimensions no assolides fins aleshores, a l‟entorn de Barcelona. Es constata una mútua 
interdependència entre els processos d‟industrialització i urbanització (López, 1986). Malgrat això, 
l‟augment considerable de la producció queda totalment superat per una inflació galopant que es 
tradueix en enormes dificultats per a adquirir vivenda, sobretot entre el col·lectiu d‟immigrants 
(Agustí, 2008). 
Aquesta explosió de l‟industria durant els anys 50 provoca una nova allau demogràfica. Si veiem 
l‟evolució de la població durant aquests anys s‟observa com, llevat dels anys de la guerra, la 
tendència a l‟alça és espectacular. L‟any 1964 Barcelona arriba al 1.696.000 habitants. 
Primers assentaments al Carmel 
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Figura 32.- Augment de la població en el període 1900-1965. Elaboració pròpia 
La forta allau demogràfica d‟aquest període, per tant, provoca la densificació de les zones 
marginals anteriors i porta a l‟aparició de suburbis similars en altres nuclis de la comarca com 
Badalona, Montgat, Sant Boi o Sant Vicenç dels Horts. 
Aquesta expansió vers la resta de la comarca es produeix aprofitant les vies de connexió amb 
l‟exterior que s‟havien iniciat els anys 1928-30: l‟avinguda Diagonal entre Francesc Macià i 
Pedralbes i la Gran Via més enllà de la Plaça d‟Espanya. Aquestes vies principals es perllonguen 
en direcció a Badalona, per una banda, i a Castelldefels, per l‟altra. Apareixen els nous nodes viaris 
de la plaça d‟Espanya, la plaça de les Glòries i la plaça de Francesc Macià. Les modalitats de 
transport que donen suport a aquesta urbanització són ara l‟automòbil i l‟extensió de les línies de 
metro i d‟autobús en uns barris que s‟havien urbanitzat sense serveis i que donen lloc a la 
consolidació de la urbanització dels terrenys ja ocupats en etapes anteriors (Magrinyà, 2009). 
És curiós observar com els mecanismes jurídics del segle passat van afavorir la creació d‟alguns 
dels suburbis. L‟assentament clandestí de famílies en un tros de terra il·legalment parcel·lat, venut i 
construït, coaccionava el creixement urbà cap aquell indret, forçant legalitzacions a posteriori i 
assegurant la qualificació urbana de les finques amb el conseqüent benefici pels propietaris rurals 
que, evidentment, s‟asseguraven de no perdre el total de la propietat reparcel·lada. Això mostra 
com l‟expansió urbana segueix camins ben tortuosos, com l‟aïllament provoca connexió, com el 
suburbi genera ciutat, com la ciutat burgesa central porta, necessàriament, a aquesta nova forma 
de “crear” ciutat (Solà-Morales, 1973). 
Amb tot aquest procés, la ciutat que s‟obté a principis dels anys cinquanta ja té poc a veure amb la 
que havia vist l‟obertura de la Via Laietana. En la següent figura es pot apreciar aquest salt 
d‟escala, prou significatiu en les xifres, però encara més notable quan es veu sobre un plànol. 
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Figura 33.-Desenvolupament urbà 1897 - 1953. (Magrinyà, 2009) 
5.1.3 Les acaballes del segle XX 
Es pot considerar que el tercer salt de llindar de la ciutat es produeix a partir dels anys 80. 
M‟agrada anomenar a aquest salt l‟explosió de la ciutat, ja no en termes d‟expansió física – ja no hi 
ha més espai - si no en quant a millora qualitativa. La ciutat ja està acabada però falta polir-la. El 
seguit de projectes urbanístics que es duen a terme a Barcelona durant els darrers 30 anys, situen 
a Barcelona en la nova òrbita globalitzadora. Globalització i sostenibilitat, els dos grans temes dels 
darrers anys del segle XX. Sembla que no es pot permetre l‟un sense l‟altre. Barcelona ha d‟entrar 
en aquesta dinàmica. Francesc Magrinyà (2009), en la seva exposició sobre els diferents salts de 
llindar de la ciutat, els plànols de la qual s‟han mostrat dins aquest treball, relaciona l‟aparició d‟un 
nou medi de transport amb la preparació per un nou salt de llindar. És força representatiu que, 
segons aquest model, el mitjà de transport que prepara aquesta Barcelona del segle XXI és el 
tramvia. 
Les Olimpíades de Barcelona provoquen un despertar de la ciutat, que semblava haver-se 
acomodat en el seu desordre. La construcció de les rondes, la recuperació de les platges de la 
ciutat, la construcció de la Vil·la Olímpica, la neteja de la ciutat (el famós eslògan Barcelona Posa‟t 
Guapa),... en definitiva, la nova Barcelona pren forma. 
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L‟entrada del segle XXI dona una nova empenta a la ciutat amb l‟organització del Fòrum. És en 
aquest moment que comença a fer-se evident la necessitat d‟una rehabilitació profunda de la Ciutat 
Vella, malgrat que havia estat objectiu prioritari de tots els governs municipals des de la transició. 
En el capítol 6 del present treball es farà una exposició més detallada de l‟estat actual de la ciutat i 
les diverses figures de planejament urbà que regulen el que avui anomenem Àrea Metropolitana. 
5.2 L‟EVOLUCIÓ DE LA VIA LAIETANA. UN REFLEX DEL CREIXEMENT URBÀ 
Tot el procés de creixement urbà de la ciutat exposat fins ara va tenir la seva repercussió en el 
desenvolupament de la recent nascuda Via Laietana. Durant tots aquests anys, la manera com la 
ciutat ha percebut l‟avinguda ha anat canviat i això ha condicionat el paper que, finalment, ha hagut 
de desenvolupar en el global de la nova Barcelona. 
5.2.1 La consolidació de la Via Laietana. La construcció dels seus edificis 
La idea de fer de Barcelona una gran ciutat, a principis de segle, es tradueix en la necessitat de 
dotar la ciutat de totes aquelles millores que podien afavorir el seu creixement i la seva 
modernització. Des dels organismes oficials s‟engeguen plans d‟infraestructura viària, es creen 
parcs i es potencien els serveis públics. 
Dins aquest context, la construcció de la Via Laietana permetia crear un nou centre econòmic i 
representatiu per a la ciutat, una àrea en la qual bancs, companyies d‟assegurances i institucions 
econòmiques diverses podien construir edificis, principalment d‟oficines. Barcelona va ser, durant 
els anys 20, una puixant plaça econòmica i l‟avinguda aviat esdevingué la imatge del clima polític i 
econòmic del temps, convertint-se en un gran eix comercial i econòmic, el Central Bussines District 
(CBD) dels anys 20 (A.A.V.V., 1991). 
La construcció dels nous edificis de la Via, però, no va ser tan 
ràpida com els enderrocs. El primer que es va construir va ser 
l‟edifici situat al número 3, l‟any 1913, en la cantonada amb el 
carrer d‟Àngel Baixeras, que va esdevenir el nou centre financer 
de Barcelona durant la primera meitat del segle XX. Encara avui 
llueix al xamfrà les inicials del seu promotor, el Banc Hispano 
Colonial. Aquest edifici exposa molt clarament la nova tipologia 
edificatòria de la Via, amb grans vidrieres per donar molta llum a 
l‟interior, amb un esquema de, gairebé, caràcter industrial 
(A.A.V.V., 2001). 
Amb el temps, a la Via Laietana es van construir les seus 
d‟importants empreses i organismes oficials, com la 
Transmediterrània (nº2) – avui jutjats -, la Companyia 
d‟Assegurances Barcelona (nº6), la Companyia Arrendatària de 
Tabacs (nº8-10bis) – avui Hisenda -, la Caixa Mútua Popular 
(nº16-18) a l‟edifici conegut com Tabacalera – avui sindicats -, la Cambra de la Propietat Urbana 
(nº22), el Foment del Treball Nacional (nº32-34) i el Banc d‟Espanya (nº35) – avui Caixa Catalunya 
- a la plaça d‟Antoni Maura, el Col·legi d‟Enginyers Industrials (nº39), la Caixa de Pensions (nº56) o 
el Credit Lyionnais (nº60-62) – avui Servei Català del Trànsit. 
A més a més, es varen construir altres edificis públics i de gran interès com la central de Correus 
(nº1), l‟escola Baixeras (nº11bis), la Casa Colldeforn (nº12), el cinema Princesa (nº14) - avui 
Primer edifici de la Via Laietana 
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desaparegut -, la casa Josep Santana (nº17), la Casa Bartomeu Trias (nº26), les Cases Cambó 
(nº28 i 30) dedicades a l‟ús comercial –avui allotgen un hotel de luxe –, el Casal del Metge (nº31), 
la Casa Luís Guarro (nº37), la Jefatura superior de Policia 
(nº43) o el Palacio del Cinema (nº53). 
L‟arquitectura de la Via Laietana és, en aquest aspecte, un 
reflex de les propostes arquitectòniques del període, sovint, 
amb el denominador comú d‟una nova tipologia d‟edificis 
d‟oficines, en la línia dels office buildings nord-americans, 
precisament per la naturalesa de la majoria d‟aquests edificis, 
i amb una certa homogenïtat façanística (A.A.V.V., 1991) . En 
definitiva, la Via Laietana es pot entendre com un catàleg dels 
productes més corrents de les diverses tendències de 
l‟arquitectura catalana del primer quart de segle. S‟hi 
barregen mostres de noucentisme, d‟Art Decó, d‟arquitectura 
americana i de classicisme molt acurat (A.A.V.V., 2001). 
Si es representen els edificis més emblemàtics (Suñé, 2008) de la Via Laietana sobre un plànol 
resulta evident que aquests és un valor de la Via Laietana que, degut principalment a l‟escassa 
amplada del carrer, resta amagat (a la figura A3.2 dins l‟annex 3 es mostra un plànol amb més 
informació). 
 
Figura 34.- Localització dels edificis més emblemàtics de la Via Laietana 
Considero que no és agosarat afirmar que la immensa majoria de barcelonins no s‟han fixat mai en 
aquest aspecte de la Via Laietana que, pel contrari, és considerada com un carrer gris i lleig per la 
majoria de gent amb qui he parlat. 
La construcció dels diferents edificis que acabaran conformant la Via Laietana que avui coneixem, 
va suposar un seguit de negocis, enormement beneficiosos, per a certs personatges de l‟època. 
Les dues primeres dècades del segle XX estigueren plenes de polèmica, com ja ho havia estat 
l‟època d‟obertura de la via. Es publicaren nombroses denúncies sobre els enormes guanys que 
aquella magna operació d‟expropiacions i d‟enderrocaments de cases, de parcel·lació i 
d‟urbanització, de subhasta pública de solars i de construcció d‟edificis suposava per a alguns 
sectors (Riquer, 2005). 
Així, com hem exposat, els anys daurats de la Via Laietana són els del període d‟entreguerres, 
quan es construeixen els seus edificis monumentals. La guerra civil estroncà aquest creixement i la 
construcció de l‟últim edifici no es va produir fins al 1958: l‟edifici de les oficines Hispània, en la 
confluència de la Via amb l‟avinguda de la Catedral. Cal destacar la gran aportació dels arquitectes 
que dissenyaren l‟edifici, Francesc Folguera i Lluís Bonet Garí, que van saber interpretar 
perfectament el sentit urbanístic de la plaça d‟Antoni Maura, proposant detrencar la simetria 
La Via Laietana l‟any 1929 
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provocada pels tres edificis situats en els tres xamfrans edificats i van proposar una façana 
enrederida respecte la resta per permetre abocar tota l‟amplada de l‟avinguda de la Catedral 
directament a la Via Laietana (tal i com es mostra a la fotografia inferior), permetent una visió de 
conjunt de la catedral i les muralles (A.A.V.V., 2001). 
 
Vista des de la Plaça Nova amb l‟edifici dissenyat per Folguera i Bonet a mà dreta 
5.2.2 La implantació del ferrocarril metropolità 
L‟any 1920 es constitueix la primera gran companyia promotora d‟un ferrocarril subterrani de tracció 
elèctrica, el Ferrocarril Metropolitano de Barcelona, S.A., que, coneguda com El Transversal, 
impulsa el projecte redactat per l‟enginyer Fernando Reyes Garrid que havia de permetre l‟enllaç 
sud-oest – nord-est per l‟interior de Barcelona de passatgers i mercaderies provinents de les vies 
ferroviàries que, sortint de Plaça Espanya i l‟Arc de Triomf, unien la ciutat amb Tarragona i França 
respectivament. El primer tram de la línia transversal entre Bordeta i Catalunya s‟inaugurà l‟any 
1926 (A.A.V.V., 1997). 
Paral·lelament a aquesta iniciativa un altre grup de promotors s‟unirà, l‟any 1921, sota el nom de 
Gran Metropolitano de Barcelona, S. A. Aquesta societat, formada pel Banco de Vizcaya, la 
Socidedad Arnús-Garí i el Banc Hispano Colonial, havia adquirit tots els drets sobre las 
concessions sol·licitades per Müller i Zaragoza.  
Amb data 14 de febrer de l‟any 1921 el ministeri de Foment atorga la concessió del ferrocarril al 
Gran Metropolitano de Barcelona, S.A. segons el projecte presentat per Müller i Zaragoza l‟any 
1907. Els treballs s‟havien d‟iniciar en un termini màxim de tres mesos. 
L‟Ajuntament, que segueix en la seva intenció de no permetre que empreses privades especulin 
amb el subsòl de la ciutat, davant la sol·licitud rebuda per part del concessionari d‟iniciar les obres a 
la Plaça de Catalunya, aprofita l‟oportunitat per a donar el permís d‟inici de les obres amb la 
condició que es modifiqui el traçat del Gran Metropolità per tal d‟“utilizar los túneles de la Reforma y 
de adaptarlos a las necesidades de la ciudad. La Comisión Mixta de que se hablará luego, 
determinará la forma de compensación que corresponderá al Ayuntamiento por la utilización de 
aquellos túneles” (Salmerón, 1988). 
La proposta de modificació que la companyia presenta a l‟Ajuntament a raó d‟aquesta condició és 
una petita variant del que era la Secció Tercera de l‟ampliació del projecte redactat l‟any 1909, tal i 
com s‟ha exposat anteriorment dins aquest mateix treball. 
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Figura 35.- Modificació del traçat remès a l‟Ajuntament aprofitant els túnels de la reforma. Font: Arxiu 
Administratiu de la Ciutat de Barcelona 
En els plànols presentats amb el projecte de modificació del traçat es mostra quina part dels túnels 
sota la Via Laietana ja havia estat construïda i quina caldria construir. 
 
Figura 36.- Fragment del plànol de traçat del projecte de replanteig de la secció II del Gran Metropolità de 
Barcelona. Font: Arxiu Administratiu de la Ciutat de Barcelona 
A raó d‟aquest canvi de traçat, l‟estació construïda sota la plaça d‟Antoni Maura (l‟anomenada 
Beatas al projecte presentat per l‟Ajuntament l‟any 1912) durant la construcció dels túnels quedarà 
sense utilitat. És avui encara font de llegendes (hi ha qui afirma que es construí per a donar accés 
al soterrani del Banc d‟Espanya des d‟un “teòric” Tren del Diner) i rep el nom d‟estació “Banco”, 
dins el catàleg d‟estacions fantasmes de la xarxa de metro de Barcelona. 
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La inauguració del primer tram de Gran Metro (el primer construït a Barcelona) va tenir lloc el dia 30 
de desembre de 1924 en el tram entre Lesseps i Catalunya, passant per les estacions de Diagonal i 
Aragó, perllongant-se posteriorment a través de Les Rambles fins al Liceu l‟any següent. 
L‟obertura del ramal que havia de circular per la Via Laietana es va veure endarrerida degut a que 
va ser necessària una important obra per a l‟adequació dels túnels existents donat que no 
disposaven de l‟alçada necessària per a la disposició de la catenària flexible. Aquestes obres no 
van ser fàcils donat que, quan s‟iniciaren les obres de rebaix de la llosa de fons, es varen trobar 




Imatge del túnel acabat a la primera secció (1915) 
 
En aquesta instantània de les obres es pot 
apreciar la bomba d‟esgotament necessària 
(1922) 
A més a més, l‟alçada lliure del túnel es va haver d‟ampliar en uns 60 cm. Per a la construcció de la 
contravolta, però, es va haver d‟excavar més del doble. En la imatge que es mostra a continuació 
es pot observar la disposició inicial de la llosa (en vermell) i el seu nivell final. Tot això, motivat pel 
fet de necessitar el gàlib necessari per a la disposició de la catenària, quan els túnels projectats per 
Falqués estaven pensats per a electrificació mitjançant tercer carril, tal i com s‟ha exposat 
anteriorment. 
 
Figura 37.- Representació del rebaix necessari als túnels subterranis per a la seva utilització 
El dinou de desembre de 1926 es posava finalment en funcionament el tram Aragó – Urquinaona - 
Jaume I, com a bifurcació de la línia principal del Gran Metro que anava al Liceu (al projecte aquest 
tram s‟anomenava Bifurcació – Portal de Mar, donat que la darrera estació havia d‟estar situada 
dins la mateixa zona portuària). L‟any 1934 s‟inaugura l‟estació de Correus (actualment fora d‟ús) 
(A.A.V.V., 1997). 
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Escales d‟accés a l‟estació de Jaume I (1930) 
 
Escales d‟accés a l‟estació de Correus (1950-1960) 
5.2.3 Projectes d‟urbanització posteriors 
En tot aquests període que va des de 1910 a 1958, any en què la Via Laietana es pot considerar 
totalment construïda, es varen succeir diverses modificacions en la configuració del carrer, des de 
la modificació de les voreres fins a la construcció del metro. En tot aquest procés, i donat que no va 
haver una inauguració oficial al finalitzar les obres (sí es va produir en acabar-se d‟obrir el primer 
tram, com hem vist), es van produir alguns fets curiosos com, per exemple, que la il·luminació del 
carrer no s‟executés de manera immediata un cop finalitzades les obres d‟urbanització sinó que, 
l‟any 1920, i donat que la majoria d‟edificis ja estaven construïts o sent construïts, s‟hagués de 
redactar un projecte per a la il·luminació 
del carrer. Tal i com es llegeix a la 
memòria del citat projecte (Arxiu 
Administratiu de la Ciutat, Q101-9): 
“Subastados en su mayoría los solares 
de la Gran Via Layetana y en plena 
edificacion algunos de los mismos, 
impone tal hecho la necesidad de 
atender urgentemente a solucionar el 
problema de su iluminación, 
sustituyendo el actual alumbrado 
provisional por una instalación definitiva 
adecuada a la importancia de la via”. 
L‟any 1927, un cop acabades les obres 
del Metro, es procedí a realitzar una 
nova pavimentació a tota la Via. En 
aquells anys havien aparegut noves 
xarxes de serveis urbans que requerien 
de una nova ordenació. Aprofitant 
l‟avinentesa, es van modificar novament  
 
El nom del carrer. Una curiositat relacionada amb la 
història de la ciutat 
El dia 17 d‟agost de 1911, l‟Ajuntament arribà a l‟acord de 
donar, a la Gran Via A de la Reforma Interior, el nom de Via 
Laietana. Durant els primers anys de vida, però, la nova 
avinguda fou coneguda popularment amb el nom de “La 
Reforma”. Era normal sentir dir a la gent: “vaig a La 
Reforma” o “vinc de la Reforma” (Tarin-Iglesias, 1968). L‟any 
1929, però, amb l‟arribada de l‟Exposició Universal, 
l‟historiador Francesc Carreras Candi posa de manifest que 
la importància de donar un nom més digne al nou carrer, ja 
tota una imatge de modernitat dins la ciutat. Gràcies al seu 




L‟any 1936 la Via Laietana va 
canviar el seu nom pel de Via 
Durruti, líder anarquista mort 
recentment. 
Un cop acabada la guerra, 
però, el carrer va recuperar el 
seu nom. 
l‟amplada de les voreres, ampliant-les fins als 4 metres i reduint l‟amplada deixada pels vehicles, 
realitzant una obra al conjunt del carrer, donat que la urbanització anterior s‟havia realitzat a trams i 
mancava uniformitat (Arxiu Administratiu de la Ciutat, Q130). 
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Amb posterioritat (l‟any 1948) es va redactar un altre projecte amb la proposta de transformació del 
tramvia disposat a la Via Laietana en un troleibús, seguint la tendència que s‟estenia per la ciutat 
durant els anys 40. Amb això es van eliminar els carrils embeguts al paviment del carrer. 
5.2.4 Objectius inicials i realitat 
En aquest punt del treball, quan la Via Laietana ja està completament oberta i edificada, convé 
tornar a revisar els objectius buscats amb l‟obertura de la Gran Via A. Anem a veure de quina 
manera respongué la nova avinguda a les necessitats que la promogueren, seguint l‟esquema 
mostrat anteriorment a la tesina: 
i. Sanejament dels barris de la Ciutat Vella 
Si bé és cert que la construcció de la Via Laeitana va permetre la construcció d‟una xarxa de 
clavegueram a través de la Ciutat Vella, no és menys cert que l‟objectiu de sanejar el barri no es va 
assolir. 
El sanejament de la Ciutat Vella va seguir sent un dels punts pendents a l‟agenda municipal. La 
densitat de població seguia sent elevadíssima, tal i com hem comentat al capítol 5.1.1., arribant a 
xifres superiors als 1.000 habitants per hectàrea, la xifra més alta de les presentades al Congrés 
d‟Urbanisme d‟Atenes (agost de 1933) que analitzava l‟estat de fins a 31 ciutats. 
L‟any 1933 hi havia sobre la taula un nou pla de reforma de la ciutat vella. El Pla de Reforma, 
Urbanització i Enllaç dels Punts 
Crítics del Casc Antic, redactat per 
Vilaseca, que ja havia estat aprovat 
per l‟Ajuntament, va rebre, no 
obstant, l‟oposició del GATCPAC 
que va presentar una instància 
sol·licitant la no aplicació del citat 
pla. Segons aquest grup 
d‟arquitectes calia procedir a 
l‟enderroc progressiu del que 
anomenaven el “càncer 
barcelonès” i oblidar les propostes 
d‟obertura de carrers que, segons 
ells, tenia un sentiment romàntic de 
modernitat allunyat del que 
realment necessitava la ciutat 
(Tarragó, 1972). 
En aquest sentit és força clar el 
cartell exposat pel GATCPAC en 
l‟Exposició organitzada al subsòl de 
la Plaça Catalunya amb ocasió de 
la presentació del Pla Macià: 
Un altre factor que no s‟havia tingut 
en compte i és, avui dia, la principal característica d‟aquesta via és l‟anomenat efecte pantalla que 
amaga les àrees urbanes que resten darrera d‟aquesta façana sanejada. Això ha suposat 
l‟ajornament d‟una neteja profunda del casc antic que encara avui dia segueix formant part dels 
programes electorals dels principals grups polítics municipals. 
Gràfic nº11 mostrat a l‟Exposició del Pla Macià. Denúncia de les 
condicions de vida a Ciutat Vella (Tarragó, 1980) 
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ii. Connexió vial entre l‟àrea portuària i els nous barris de l‟Eixample 
No es pot negar que la Via Laietana va permetre la connectivitat de l‟Eixample amb la façana 
marítima de la ciutat i avui en dia és el principal vial utilitzat per aquest fi per la majoria de vehicles 
provinents de l‟Eixample. 
A més, l‟obertura va permetre la construcció d‟una moderna xarxa de clavegueram i dels túnels del 
metro, transport públic d‟importància cabdal en la formació de la Barcelona actual. Ningú pot 
imaginar-se la Ciutat Antiga sense el dinamisme que li confereix la facilitat d‟accés del metro, sense 
aquesta via que significa una via d‟entrada al centre polític de la ciutat. Avui en dia la Via Laietana 
forma part indissoluble de la ciutat, i la majoria de barcelonins únicament reparen en ella com a via 
d‟accés a Ciutat Vella. 
iii. Voluntat de creació d‟un centre de negocis modern 
La lenta gestació de l‟obertura de la Via Laietana va 
suposar que, en alguns aspectes, l‟operació es veiés 
superada per les transformacions de l‟entorn urbà, 
econòmic i social. De fet, quan l‟any 1958 s‟edifica a 
l‟últim solar lliure de l‟avinguda, el Passeig de Gràcia 
ja s‟ha consolidat com a veritable centre de negocis 
de la ciutat. A més, el port ha començat una etapa 
de recessió en la influència en la vida econòmica de 
la ciutat que diversifica les seves activitats cap al 
sector serveis. 
iv. Revaloració del centre històric com a espai simbòlic i monumental 
El gran valor del Barri Gòtic és un dels actius d„aquesta ciutat que mereix ser coneguda que deuen 
la seva existència a la Via Laietana. En aquest sentit, aquest 
objectiu, en part degut a que fou l‟últim en aparèixer i per tant 
corresponia a una lògica existent en el moment d‟iniciar-se les 
obres, pot considerar-se el gran èxit de la reforma interior 
practicada i la conseqüència més ben valorada de les obres. 
Es pot concloure, per tant, que l‟operació d‟obertura de la Via 
Laietana va obtenir resultats desiguals en els diversos 
objectius plantejats. 
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6 LA BARCELONA DEL SEGLE XXI 
La ciutat de Barcelona va assolir el seu màxim de població l‟any 1979 quan la xifra d‟habitants a la 
ciutat arribà al 1.906.998.D‟aleshores ençà la població a Barcelona s‟ha reduït en un 15% i es situà, 
l‟any 2010 en 1.615.908 habitants. 
 
Figura 38.-  Evolució de la població els darrers 60 anys. Font: Idescat. Elaboració pròpia 
Això posa de manifest com una gran part de la població, o bé no ha pogut pagar el preu d‟una 
vivenda a la ciutat o bé ha preferit marxar de la ciutat per a millorar la qualitat de vida. Aquest 
moviment cap a la resta de la comarca, facilitat pel vehicle privat, ha donat lloc al que avui es 
coneix com Àrea Metropolitana. La ciutat que fa 150 anys veia com s‟enderrocaven les muralles 
que la tenien cercada, s‟ha convertit en centre d‟una de les majors aglomeracions metropolitanes 
d‟Europa. 
6.1 EL TRANSPORT A LA CIUTAT 
El creixement del trànsit en els darrers anys es mostra claríssimament a la figura A4.1, dins l‟annex 
4, on, si bé és cert que el centre de la ciutat ha vist reduït el moviment de vehicles amb la 
construcció de les Rondes, ha vist augmentat el moviment total de vehicles. 
Quan el cotxe va començar a circular pels carrers de Barcelona, fa cent anys, la trama urbana va 
acollir aquest nou element sense problemes donat que els vehicles eren pocs i la ciutat estava 
dimensionada per rebre‟ls sense problemes. A la dècada dels seixanta l‟ús del vehicle privat es va 
estendre de manera generalitzada i la xarxa urbana aviat va deixar de tenir capacitat per acollir el 
gran volum de trànsit que dia a dia no deixava de créixer. Els entorns urbans es van transformar, 
reduint voreres i ampliant la calçada. Van desaparèixer els tramvies per deixar més espai al nou 
instrument que potenciaria el nou model territorial, donant suport al nou espai dispers i segregat 
funcionalment, tal i com hem vist al capítol 5.1.2.  
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Malgrat que els darrers anys s‟està iniciant un notable descens en l‟ús del vehicle privat en 
detriment del transport públic, i els trajectes a peu o en bicicleta pels trajectes més curts, el vehicle 
segueix sent el principal mitjà de transport a la ciutat, al mateix temps que demana importants 
inversions en infraestructures d‟estacionament a la ciutat central per tal d‟acollir els vehicles de tots 
aquells que accedeixen a la capital per a treballar o per altres motius de mobilitat no obligada. 
En aquesta nova ciutat el transport per carretera té un paper primordial produint-se el que 
s‟anomena El cercle viciós del transport i el territori (Vega, 2010): la població que vivia a la ciutat va 
veure deteriorada la seva qualitat de vida degut a la proliferació del vehicle privat. El mateix vehicle 
privat va oferir als ciutadans amb possibilitats econòmiques, i que així ho desitjaven, abandonar la 
ciutat i continuar connectat amb el centre urbà. D‟aquesta manera, el vehicle possibilita la dispersió 
territorial i al mateix temps fa augmentar el trànsit a l‟interior de la ciutat degut a que els trajectes 
cada cop són més llargs i el transport públic no hi pot competir. 
L‟any 1991, la Unió Europea publica una sèrie de documents essencials per a comprendre el camí 
que s‟ha iniciat en quant a la sostenibilitat en la mobilitat de les ciutats europees: el Llibre Verd 
sobre el Medi Ambient Urbà, l‟Informe Transport 2000 Plus o el Llibre Verd sobre l‟Impacte 
Ambiental del Transport. Deu anys després surt a la llum el Llibre Blanc del Transport de cara al 
2010, publicat per la Comissió Europea. Tot aquest plantejament estava marcat per la difusió del 
concepte de desenvolupament sostenible, difós a partir de 1987 amb la publicació del conegut com 
Informe Brundtland (El Nostre Futur Comú). 
Avui dia, el concepte de mobilitat sostenible està acceptat socialment i el nou escenari queda 
marcat per nous documents, tant de l‟administració europea com espanyola: l‟any 2007 s‟edita un 
nou llibre verd (Cap a una nova cultura de la mobilitat urbana) i l‟any 2009 l‟Estratègia Espanyola de 
Mobilitat Sostenible. Aquesta nova cultura de la mobilitat s‟ha de basar en la promoció del transport 
col·lectiu, impulsant la millora en la gestió: millora dels intercanvis modals, reducció dels temps de 
transbordament innecessaris, disseny de parades properes entre els diferents medis de transport i 
reducció dels intervals de pas dels diversos serveis. 
Però l‟experiència ens indica que no és suficient amb oferir mitjans que afavoreixin el transport 
alternatiu. És necessari estimular també amb la restricció, instrument pedagògic que permet a 
aquells usuaris que mai decidirien per voluntat pròpia abandonar el vehicle fer-ho. Quan una 
persona no pot accedir en cotxe fins als espais centrals o no pot estacionar el seu vehicle a les 
proximitats del seu destí redueix l‟ús del vehicle privat i busca alternatives a la seva mobilitat. 
La tendència és, per altra banda, la de pacificar les vies principals. Molts carrers estan veient limitat 
el trànsit de vehicles i les zones 30 estan creixent exponencialment en els darrers anys, sobre tot 
amb les ajudes que s‟obtingueren del Pla E durant l‟any 2009. Això s‟està traduint en un descens 
del trànsit de vehicle privat, malgrat que les publicacions sobre el tema divergeixen en els valors i 
en la transcendència dels mateixos. 
6.2 CONTEXT URBANÍSTIC 
Des del punt de vista urbanístic, lluny queden els anys en que la imatge de Barcelona estava 
completament lligada a l‟Eixample Cerdà i les seves extensions posteriors: Pla Jaussely (1903), Pla 
Macià (1934), Pla Comarcal de Barcelona (1953). Els continus esforços dels alcaldes de les dues 
últimes dècades, independentment de l‟encert o no de les seves decisions, han conformat una 
ciutat que se situa en una altra escala. Les Olimpíades i el Fòrum de les Cultures han convertit 
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Barcelona en el que és ara. Inclús els més joves hem estat capaços de percebre aquests canvis, 
per la importància dels mateixos. 
Les estaciones dels Trens d‟Alta Velocitat de Sants i la Sagrera, la Terminal T1 de l‟aeroport del 
Prat i la nova ampliació del Port de Barcelona són els nous intercanviadors del que Cerdà va 
anomenar la vialitat universal. L‟Eixample s‟ha convertit en el gran intercanviador metropolità de 
Barcelona i és el cor que permet que el sistema urbà de la metròpoli de Barcelona, amb tres milions 
d‟habitants, funcioni com a tal (Magrinyà, 2009). Hem arribat, al capdavall, a la Catalunya-Ciutat 
que havia previst la Lliga Regionalista en els seus ideals noucentistes (A.A.V.V., 1991). Amb 
l‟aprovació, aquest anys passat 2010, del Pla Territorial Metropolità de Barcelona es dóna el salt 
definitiu cap a la gestió de l‟Àrea Metropolitana. 
Dins aquest context global, a principis dels vuitanta es va veure la necessitat d‟apostar per la 
transformació de la ciutat i la millora de la qualitat de vida dels barris. Ja no es tracta d‟ampliar la 
ciutat si no de millorar-la. I de tots els barris de Barcelona, el que té més clars exponents visuals i 
estructurals és el districte de Ciutat Vella. Mitjançant la creació de l‟entitat Procivesa (Promoció 
Ciutat Vella, SA) inicialment i l‟actual Foment de Ciutat Vella SA, a partir de l‟any 1999, es va 
impulsar el procés de transformació del centre històric. L‟objectiu de la rehabilitació urbana en 
aquests barris era doble: d‟una banda, recuperar la centralitat que havien tingut abans de l‟expansió 
de la ciutat cap a l‟Eixample i, de l‟altre, fer-ho sense perdre el caràcter residencial i de proximitat 
que els barris històrics mereixien. 
No obstant això, el treball realitzat durant els darrers trenta anys no ha acabat. El centre de la ciutat 
està resultant difícil de rehabilitar. La pressió dels mitjans de comunicació denunciant l‟augment de 
la delinqüència i la inseguretat ciutadana ha sobrepassat les fronteres. Avui, un dels avisos als 
turistes quan aterren a l‟aeroport és: “Vigileu les vostres pertinences”. En aquest context és on s‟ha 
d‟ubicar aquest nou canvi d‟imatge que es pretén imposar en el centre històric. La neteja i els nous 
materials han d‟anar per davant dels canvis socials. Sigui o no una bona manera d‟encarar els 
problemes mencionats, l‟oportunitat de donar una nova cara a un carrer com la Via Laietana no s‟ha 
de deixar passar. Els canvis urbanístics al districte de Ciutat Vella podrien omplir mitja dotzena de 
fulls i la millora de la Via Laietana hauria de tancar el cercle, almenys de moment. 
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7 DIAGNOSI DE LES NECESSITATS DE LA VIA LAIETANA 
Ja fa temps que es sent parlar de la necessitat de rehabilitació de la Via Laietana. L‟ajuntament 
està estudiant la reforma a realitzar en aquesta via que, com veurem, necessita un canvi profund 
que sobrepassi la millora estàndard que es realitza en altres carrers de la ciutat, on s‟amplien 
voreres de manera mecànica, reduint un o dos carrils de circulació o eliminant un carril 
d‟aparcament per tal d‟afavorir l‟ús de les voreres pels vianants. 
Per tot el que s‟ha mostrat fins aquest punt, la Via Laietana no pot ser remodelada de manera 
frívola, sense un estudi profund de les necessitats del barri i dels personatges tan diversos que en 
fan ús. Així ho afirma en el seu llibre Pere López (1986), malgrat que fou escrit fa 25 anys, en el 
qual es presenten unes anàlisis que segueixen sent vàlides i tan vigents com aleshores. En els 
projectes rehabilitadors és significatiu el caràcter de les aproximacions a la població resident: les 
anàlisis del fet social es troben relegades com un aspecte subsidiari en relació a la pedra. Segons 
López, el seu tractament és un simple acte de decor, destinat a justificar l‟afinament i exhaustivitat 
de les tècniques però sense cap tipus de transcendència en el disseny posterior. 
En tota actuació sobre el teixit urbà és necessari un coneixement profund de les necessitats dels 
usuaris de la vialitat sobre la que s‟està actuant per a poder concloure de quina manera en fan us. 
Amb aquest objectiu s‟ha procedit a l‟estudi de les característiques bàsiques dels barris que queden 
limitats per la Via Laietana, així com dels habitants que en ells hi viuen, per tal de, a continuació, 
realitzar les hipòtesis bàsiques sobre les que es realitzarà la proposta d‟actuació. 
7.1 ESTUDI DE LA POBLACIÓ A L‟ENTORN DE LA VIA LAIETANA 
Per a l‟estudi realitzat en aquest apartat s‟han utilitzat les dades facilitades per l‟Institut d‟Estadística 
de Catalunya (d‟ara endavant Idescat) i pel Departament d‟Estadística de l‟Ajuntament de 
Barcelona. 
Totes les dades que es mostren en els sub-capítols que es presenten a continuació s‟han extret de 
sis documents bàsics publicats per aquestes dues entitats. Depenent de la font, representativitat i 
data de les dades exposades en aquests documents consultats, s‟ha prioritzat l‟ordre de consulta 
segons la disposició que es mostra a continuació: 
1. Anuari estadístic de la ciutat de Barcelona amb dades del padró a 30 de juny de 2009, 
publicat l‟any 2010 pel Departament d‟Estadística de l‟Ajuntament de Barcelona 
2. Guies estadístiques: Ciutat Vella en xifres amb dades del padró a 30 de juny de 2009, 
publicada l‟any 2009 pel Departament d‟Estadística de l‟Ajuntament de Barcelona 
3. Dades estadístiques per barris amb dades del padró a 30 de juny de 2009, publicades l‟any 
2009 pel Departament d‟Estadística de l‟Ajuntament de Barcelona 
4. Informes estadístics: La població estrangera a BCN amb dades del padró a 1 de gener de 
2010, publicat el març de 2010 pel Departament d‟Estadística de l‟Ajuntament de Barcelona 
5. Estadística bàsica territorial pel municipi de Barcelona, basada en el cens del 2001 i amb 
certes dades del padró a 30 de juny de 2009, publicada l‟any 2009 per Idescat 
6. Enquesta demogràfica de Catalunya, elaborada i publicada per Idescat l‟any 2007 que, 
gràcies a un conveni amb l‟Ajuntament de Barcelona, proporciona dades significatives pels 
10 districtes de Barcelona 
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Ha aparegut aquest 2011 un document actualitzat amb el Padró Municipal a Juny de 2010, publicat 
pel Departament d‟Estadística de l‟Ajuntament de Barcelona: Informes estadístics: Característiques 
de la població de Barcelona segons el Padró Municipal Juny 2010. Ens ha servit per allargar alguna 
sèrie de dades ja analitzada i per a il·lustrar alguna de les idees exposades, donada la gran qualitat 
visual de les figures mostrades a la Guia. 
7.1.1 El districte de Ciutat Vella 
La Via Laietana queda inclosa dins del districte de Ciutat Vella (districte 1er de Barcelona) on 
trobem quatre barris: el Raval (1), el Barri Gòtic (2), la Barceloneta (3) i Sant Pere, Sant Caterina i 
la Ribera (4), numeració dels barris corresponent a la nova divisió de Barcelona en 73 barris, 
aprovada el 22 de desembre de 2006 en el Plenari del Consell Municipal. Cal remarcar que per al 
cas concret del districte de Ciutat Vella, la divisió anterior (aprovada l‟any 1984), on els 10 districtes 
es subdividien en 38 Zones estadístiques grans, dividia el districte en els mateixos 4 sub-sectors. 
Així, les dades estadístiques anteriors al 2007 poden ser interpretats juntament amb les actuals, 
donada la correspondència directa en els sectors estadístics estudiats en ambdós períodes de 
temps. 
Centrant-nos en els barris, la separació entre el Raval i el Gòtic la constitueix la Rambla de 
Barcelona mentre que el que separa la Ribera i la Barceloneta és el Passeig d‟Isabel II i la seva 
prolongació, l‟Avinguda del Marquès de l‟Argentera. El límit entre el Gòtic i la Ribera és precisament 
la Via Laietana. 
Podria semblar que aquesta divisió respon bàsicament a criteris urbanístics però, com es demostra 
a continuació, evidentment existeixen també grans diferències socials segons els barris. 
Amb la intenció de diagnosticar les necessitats de la Via Laietana ens centrarem en les 
característiques dels dos barris contigus a la Via, malgrat que en certs moments ens interessarà 
ampliar la zona d‟estudi a tot el districte. 
7.1.2 Densitat de població 
Per començar a aproximar-nos a la realitat social i urbanística de cadascun dels barris cal 
començar l‟anàlisi amb un dels indicadors més usuals i clars de què disposa l‟estudi demogràfic 
d‟un territori. Com es pot observar a la taula que es mostra a continuació la densitat de població 
(calculada com la població dividida per la superfície total del barri) és força diferent per a cadascun 
dels barris. Mentre que al global del districte parlem d‟una densitat de població de 251 hab/ha (any 
2009), aquest valor varia notablement des dels 124 hab/ha de la Barceloneta als 449 hab/ha del 
Raval. El Gòtic i la Ribera presenten valors entremitjos. 
Taula 1.-  Densitat de població als barris del districte de Ciutat Vella 
      Superfície Hm² Població Densitat de població 
 BARCELONA 10.216,02 1.638.103 160 
      
 1. Ciutat Vella 436,85 109.847 251 
  1. el Raval 109,84 49.315 449 
  2. el Barri Gòtic 84,19 21.045 250 
  3. la Barceloneta 131,39 16.351 124 
  4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 111,43 23.136 208 
 Fonts: Institut Municipal d'Informàtica. Sots-Direcció de Sistemes Gràfics i Cartografia. 
            Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009. Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona 
No obstant això, tenint en compte que la superfície global de cadascun dels barris inclou zones 
amb una densitat de població nul·la (com és el cas del parc de la Ciutadella al barri de la Ribera o 
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les platges i el passeig marítim, així com els molls del Port Vell, al barri de la Barcelona) s‟ha fet 
l‟exercici de refer el càlcul considerant la superfície ocupada realment per les vivendes. 
Per tal de justificar aquest exercici es mostra a continuació la diferència entre la superfície total 
comptabilitzada pel Sistema Gràfic i de Cartografia i la nova superfície calculada. Com es pot 
veure, les zones eliminades del còmput són totalment susceptibles d‟aquesta sostracció al tractar-
se d‟espais sense edificació destinada a vivenda: 
 
Figura 39.- Superfícies totals dels barris 
 
Figura 40.- Noves superfícies per a realitzar la comparació de densitats de població 
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Amb això, s‟obtenen els valors que s‟observen a la taula següent: 
Taula 2.-  Densitat de població amb superfícies habitades als barris del districte de Ciutat Vella 
      Superfície Hm² Població Densitat de població 
       1. Ciutat Vella 277,76 109.847 395 
  1. el Raval 97,48 49.315 506 
  2. el Barri Gòtic 61,81 21.045 341 
  3. la Barceloneta 46,86 16.351 349 
    4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 71,62 23.136 323 
      
 Font: Elaboració propia    
Com s‟observa en aquesta taula, exceptuant el Raval, els barris tenen pràcticament la mateixa 
densitat de població. 
El cas del Raval mereix menció a part, malgrat que no és objecte d‟aquesta tesina, donat que és 
interessant comentar que el fort augment de densitat de població es produí a principis del segle XX, 
època en què el Paral·lel va esdevenir el centre de les diversions barcelonines. El barri Xino, de fet, 
com es va anomenar la part més meridional del Raval, va rebre aquest nom perquè va ser un dels 
espais urbans amb més densitat de població del món en aquella època. El barri, que sempre ha 
acollit les successives onades d‟immigració arribades a la ciutat (primer de la resta d‟Espanya i 
posteriorment les internacionals) no va veure aplicades les propostes de renovació del Pla Cerdà 
(que preveia obrir una avinguda des del carrer de Muntaner fins al port) fins després de la Guerra 
Civil Espanyola, quan es va construir l‟avinguda de les Drassanes. Tampoc es va materialitzar el 
projecte de millora proposat pel GATPAC per culpa d‟aquest conflicte bèl·lic i va haver d‟esperar a 
finals del segle passat perquè el Pla Central del Raval possibilités certes actuacions urbanístiques 
com els jardins de Sant Pau del Camp i la Rambla del Raval. 
7.1.3 Ocupació mitjana per llar 
Un cop arribats a la conclusió que els valors de densitat pel Barri Gòtic i la Ribera són pràcticament 
iguals cal remarcar que això no es tradueixen, necessàriament, en un mateix model de barri. Això 
s‟entén fàcilment si observem el valor de la ocupació mitjana per llars. Mentre que el Barri Gòtic 
presenta un valor de 2,96 hab/llar (el quart valor més elevat de tota la ciutat, només per darrera de 
Torre Baró, Ciutat Meridiana i Trinitat Vella) la Ribera es situa en l‟altre extrem de la taula, amb un 
valor de 2,30 hab/llar (el tercer valor més baix de la ciutat, només per davant de la Barceloneta i de 
la Vila de Gràcia). 
Això mostra clarament una diferència en la composició de les llars. Mentre al Gòtic trobem vivendes 
més grans que permeten una major ocupació, segurament com a herència de l‟antic caràcter noble 
de gran part del barri, la Ribera presenta un nombre molt superior de llars, extrem que es tradueix 
en un barri més vertical i amb vivendes més petites. 
Taula 3.-  Ocupació mitjana per llar (Elaboració pròpia) 
    Població Llars Ocupació mitjana 
(persones per llar)      
BARCELONA 1.638.103 655.301 2,50 
     1. Ciutat Vella 109.847 41.941 2,62 
 2. el Barri Gòtic 21.045 7.101 2,96 
  4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 23.136 10.068 2,30 
     Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009. Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona 
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7.1.4 Característiques de la població 
Anem a veure de quina manera la forma com s‟han anat formant els barris històricament condiciona 
o no el tipus de persona que s‟estableix en cadascun d‟ells. 
7.1.4.1 Població segons el sexe 
Estudiem, en primer terme, quina és la composició per sexes de la població en cadascun dels dos 
barris limítrofs de la Via Laietana. 
Taula 4.-  Població per sexes als dos barris (Elaboració pròpia) 
    TOTAL Homes Dones 
     BARCELONA 1.638.103 781.512 856.591 
     1. Ciutat Vella 109.847 58.488 51.359 
 2. el Barri Gòtic 21.045 11.717 9.328 
  4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 23.136 11.616 11.520 
     
Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009. Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona 
Les diferències entre els valors dels barris i els del total per tota Barcelona són força evidents. De 
fet, tot el districte es diferencia del global de la ciutat. Això porta directament a una conclusió, 
relacionada amb el nombre d‟immigrants vinguts a la ciutat. D‟aquesta manera, el que sempre s‟ha 
dit és que la majoria de nouvinguts són homes joves que o bé són solters o bé deixen la dona i els 
fills al país d‟origen, en cas de tenir-ne, al menys durant els primers anys. Anem a veure-ho, 
comparant-ho, si és necessari, amb altres barris que tenen les mateixes característiques. Si 
observem la taula de distribució per sexes de tots els barris (Annex 2. Taula A2.5.) podem veure 
com els barris en què la població masculina supera la femenina són un total de 9: 
Taula 5.-  Barris de Barcelona amb població majoritàriament masculina (Elaboració pròpia) 
Dte.   Barris TOTAL Homes % Dones % 
1  1. el Raval 49.315 26.975 54,7% 22.340 45,3% 
1  2. el Barri Gòtic 21.045 11.717 55,7% 9.328 44,3% 
1  4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 23.136 11.616 50,2% 11.520 49,8% 
7  42. la Clota 480 258 53,8% 222 46,3% 
8  54. Torre Baró 2.200 1.115 50,7% 1.085 49,3% 
8  55. Ciutat Meridiana 11.355 5.864 51,6% 5.491 48,4% 
9  57. la Trinitat Vella 10.574 5.675 53,7% 4.899 46,3% 
9  59. el Bon Pastor 13.808 7.271 52,7% 6.537 47,3% 
10   70. el Besòs i el Maresme 24.527 12.975 52,9% 11.552 47,1% 
        
Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009. Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona. 
Si busquem el lloc de naixement de la població en cadascun d‟aquests barris (Annex 2. Taula A2.6) 
es veu com, exceptuant el cas de Torre Baró, la resta de barris presenten un percentatge de 
població vinguda de l‟estranger superior a la mitjana de la ciutat que és del 21,8%. De fet, 6 
d‟aquests barris estan entre els nou barris de tota Barcelona on el percentatge d‟estrangers supera 
el 30%. 
Torre Baró, amb un percentatge d‟homes del 50,7% però tenint present que es tracta d‟un barri 
amb una població absoluta de 2.200 persones, es considera poc significatiu per a considerar-se 
una excepció. 
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Taula 6.-  Percentatge d‟estrangers en els baris amb població majoritàriament masculina (Elaboració 
pròpia) 
Dte.   Barris TOTAL  Estrangers % 
1  1. el Raval 49.315 26.695 54,1% 
1  2. el Barri Gòtic 21.045 11.081 52,7% 
1  4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 23.136 9.564 41,3% 
7  42. la Clota 480 111 23,1% 
8  54. Torre Baró 2.200 263 12,0% 
8  55. Ciutat Meridiana 11.355 4.567 40,2% 
9  57. la Trinitat Vella 10.574 4.090 38,7% 
9  59. el Bon Pastor 13.808 3.511 25,4% 
10   70. el Besòs i el Maresme 24.527 7.611 31,0% 
        
Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009. Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona. 
Si no ens quedem satisfets amb aquest resultat, degut al comportament de Torre Baró, sortim de 
dubtes d‟una altra manera. Si analitzem l‟evolució del percentatge d‟homes durant els darrers anys 
veiem com aquesta descompensació en el nombre d‟homes no és una dada històrica del districte. 
Així, en la sèrie temporal de què disposem, el percentatge de dones era superior al 50% fins al 
cens de l‟Instituto Nacional de Estadística de l‟any 2001. 
Taula 7.-  Evolució de la població al districte segons sexe (Elaboració pròpia) 
  Districte 1 Ciutat Vella 
  TOTAL Homes % Dones % 
2009 Padró continu 109847 58512 53,3 51385 46,8 
2008 Padró continu 111891 59304 53,0 52587 47,0 
2007 Padró continu 113082 59788 52,9 53294 47,1 
2006 Padró continu 118967 64060 53,8 54907 46,2 
2005 Padró continu 116602 63365 54,3 53237 45,7 
2001 Cens INE 85.177 42.278 49,6 42.899 50,4 
1996 Padró municipal 83.832 39.192 46,8 44.640 53,2 
1991 Padró municipal 90.612 42.269 46,6 48.343 53,4 
Font: Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona.    
Com s‟observa, el percentatge d‟homes comença a créixer a partir de les dades disponibles l‟any 
2001 i supera el 50% l‟any 2005, tot això coincidint amb l‟augment del moviment demogràfic 
relacionat amb les migracions que comença a produir-se a partir dels darrers anys del segle XX, tal 
i com es pot observar en la gràfica que es mostra a continuació, elaborada amb les dades de la 













Figura 41.- Evolució dels moviments demogràfics lligats a la migració (Elaboració pròpia) 
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Si ens fixem en els dos barris concrets que ens interessen per l‟anàlisi, malgrat que presenten 
valors molt similars, s‟observa com aquesta relació de dependència és ben directa i un major 
desequilibri entre el percentatge d‟homes i dones es tradueix en un percentatge de població 
estrangera major: 
Taula 8.-  Comparativa Barri Gòtic i la Ribera (Elaboració pròpia) 
  TOTAL  Homes % Dones % Estranger % 
El Barri Gòtic 21.045 11.717 55,7% 9.328 44,3% 11.081 52,7% 
Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 23.136 11.616 50,2% 11.520 49,8% 9.564 41,3% 
Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009. Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona. 
 
En conclusió, l‟anàlisi del percentatge d‟homes respecte el de dones en el districte ens dóna com a 
resultat una tendència a llars mancades de nuclis familiars que puguin tenir fills. 
7.1.4.2 Població segons l‟edat 
Si observant l‟estadística més bàsica de la població hem descobert que el tipus de llar de cadascun 
dels dos barris és significativament diferent no sembla agosarat esperar que la composició de la 
població pel que fa l‟edat també ho sigui. 
La forma tradicional d‟analitzar la composició d‟una població segons l‟edat és l‟observació de la 
piràmide de població. Així, si observem la piràmide de població del Barri Gòtic ens trobem amb una 
situació ja prevista en l‟anàlisi anterior: el barri presenta una població majoritàriament masculina en 
edat de treballar amb un percentatge de joves molt superior al de la resta de la ciutat. A més, té la 
base molt estreta, signe de poca natalitat. Per la seva banda, el barri de la Ribera presenta una 
piràmide més equilibrada, amb més igualtat entre dones i homes en edat adulta i una base 
lleugerament més ampla, encara lluny, però, de la que mostra la piràmide pel total de la ciutat 
(Figura A2.8). 
 
Figura 42.-  Piràmides de població del Barri Gòtic i el barri de la Ribera (Departament d‟Estadística de 
l‟Ajuntament de Barcelona, 2011) 
Si avaluem aquestes dades en forma de taula, veiem que el 41,2% de la població del barri del Gòtic 
són homes en edat adulta (de 25 a 64 anys) arribant al 56,6% si afegim la franja dels 15 als 24 
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anys per tal de comptabilitzar el total d‟homes en edat de treballar. Per la seva banda, el barri de la 
Ribera presenta un desequilibri cap a l‟altra banda: el 30,6% de la població de la Ribera són dones 
entre 25 i 64 anys, valor superior a la mitjana de la ciutat. Per tant, podem concloure que tots dos 
barris tenen una concentració de població en edat de treballar i uns valors inferiors a la mitjana de 
població infantil i gent gran. 
Taula 9.-  Població als dos barris per grans grups d‟edat 
 Població masculina 






















BARCELONA 781.512 47,7% 100.116 6,1% 77.532 4,7% 473.639 28,9% 130.225 7,9% 
           
El Barri Gòtic 11.717 55,7% 777 3,7% 1.134 5,4% 8.672 41,2% 1.134 5,4% 
Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 11.616 50,2% 1.154 5,0% 1.157 5,0% 7.843 33,9% 1.462 6,3% 
           
 Població femenina 






















BARCELONA 856.591 52,3% 95.303 5,8% 74.616 4,6% 484.826 29,6% 201.846 12,3% 
           
El Barri Gòtic 9.328 44,3% 724 3,4% 988 4,7% 5.981 28,4% 1.635 7,8% 
Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 11.520 49,8% 1.123 4,9% 855 3,7% 7.070 30,6% 2.472 10,7% 
           
Elaboració pròpia a partir de les dades obtingudes del Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona.    
Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009.          
A la taula A2.9 dins l‟annex 2 es mostra la taula amb la població per grups quinquennals. En ella es 
pot observar com els tres grups que van dels 25 als 39 anys agrupen una part molt important del 
total de la població: el 40,8% i el 36% del total, pel Gòtic i la Ribera, respectivament. 
7.1.4.3 Població segons el nivell educatiu 
L‟anàlisi del nivell d‟estudis de la població als barris limítrofs de la Via Laietana ens mostra una 
dada curiosa, probablement relacionada amb l‟elevat nombre d‟immigrants. La taula següent s‟ha 
preparat per tal de mostrar el que es vol explicar. 
Taula 10.-  Població per barris segons el nivell acadèmic 
        
BARCELONA   El Gòtic   
Sant Pere,  Santa Caterina 
i la Ribera  
 Valor absolut Percentatge Valor absolut Percentatge Valor absolut Percentatge 
       
TOTAL   1.430.131 100 19.461 100 20.733 100 
       
Sense estudis   173.680 12,1 1.599 8,2 2.182 10,5 
Estudis primaris / certificat d'escolaritat / EGB   331.340 23,2 5.370 27,6 5.104 24,6 
Sense estudis o amb estudis primaris  35,3  35,8  35,1 
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BARCELONA   El Gòtic   
Sant Pere,  Santa Caterina 
i la Ribera  
 Valor absolut Percentatge Valor absolut Percentatge Valor absolut Percentatge 
       
Batxillerat elemental / graduat escolar / ESO / FPI   264.572 18,5 3.222 16,6 3.197 15,4 
Batxillerat superior / BUP / FPII / CFGM grau mitjà   335.299 23,4 4.232 21,7 4.390 21,2 
Estudis universitaris / CFGS grau superior   323.642 22,6 5.022 25,8 5.844 28,2 
Amb estudis de batxillerat o superior  64,5  64,1  64,8 
       
No consta   1.598 0,1 16 0,1 16 0,1 
       
Nota: població classificada de 16 anys i més.       
Elaboració pròpia a partir de les dades obtingudes del Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona.   
Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009.       
Observant la taula es pot concloure que, de manera general, la població d‟aquests dos barris 
presenta un nivell d‟estudis superior al de la mitjana de la ciutat, amb un percentatge d‟universitaris 
superior a la mitjana i un percentatge de població sense estudis inferior. Analitzant-ho per grans 
grups, però, (Sense estudis o estudis primaris i Amb estudis de batxillerat o superior) ens trobaríem 
amb uns valors molt similars als de la resta de la ciutat. 
7.1.5 Característiques de les llars 
Ara que ja hem vist les característiques principals de la població que viu als dos barris anem a 
veure la llar tipus de cadascun d‟ells. 
Segons les dades obtingudes del padró d‟habitants del 30 de juny de 2009 (veure taula A2.10 dins 
l‟annex 2) el districte de Ciutat Vella té un percentatge de llars unipersonals molt superior a la 
mitjana de la ciutat, sobre tot al barri de la Ribera on gairebé un 40% de llars del barri estan 
habitades per una sola personal. És molt representatiu, a més, que el 10,4% del total de llars 
habitades per un home de 16 a 64 anys en tota la ciutat es trobi al districte de Ciutat Vella (veure 
taula A2.11 dins l‟annex 2). 
Donat que hem vist que la diferència entre ambdós barris resideix, bàsicament, en el sexe majoritari 
dels habitants, anem a suposar, doncs, que la llar tipus dels dos barris en qüestió és molt similar. 
Prendrem, doncs, una llar tipus unipersonal, amb un jove d‟entre 25 i 39 anys amb un nivell cultural 
mig-alt, un nivell adquisitiu mig-baix (en relació a la resta de Barcelona, segons la taula A2.12 dins 
l‟annex 2) i que treballa. 
7.1.6 Dades urbanístiques 
S‟ha volgut afegir aquest apartat, dins l‟anàlisi de l‟entorn de la Via Laietana, malgrat que pot 
semblar trivial, per tal de posar de manifest la gran diferència entre la vialitat existent a l‟entorn del 
carrer i el propi funcionament de l‟avinguda. Així, segons les dades numèriques obtingudes del 
Departament d‟Estadística de l‟Ajuntament, el districte de Ciutat Vella destaca per presentar una 
superfície de voreres pràcticament igual a la superfície de calçada, per sobre del valor mitjà de la 
ciutat. Això és conseqüència de la seva pròpia naturalesa, de barri antic, de carrers estrets i amb 
poca presència de cotxes. No obstant això, la Via Laietana presenta, a dia d‟avui, una superfície de 
vorera que no arriba al 55% de la superfície de calçada. 
Malgrat que aquest valor no ens descobreix res que no sabéssim, es vol deixar constància de la 
infinita diferència en el caràcter d‟aquest carrer en relació a la vialitat del seu entorn. Si a això li 
afegim que el parc de vehicles dels habitants del barri és molt inferior a la mitjana de la ciutat, se 
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n‟extreu que la Via Laietana és, avui, un carrer de trànsit per la població de la ciutat i una via 
residual per a la gent del seu propi entorn. 
Taula 11.-  Superfície de vorera respecte de la superfície total de calçada 
 Calçades m²    Voreres m²   
m lineals    
m² de vorera / 
m² de calçada de carrers   
Barcelona 9.516.484 8.245.856 1.327.225 0,866 
1. Ciutat Vella   383.894 340.803 83.398 0,888 
Via Laietana 14.131 7.609 1.087 0,538 
Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona.   
Institut Municipal d'Informàtica. Sots-Direcció de Sistemes Gràfics i Cartografia.  
 
7.1.7 Dotació de serveis i equipaments públics al voltant de la Via Laietana 
El Barri Gòtic i la Ribera es troben a banda i banda de la via però hem vist com, malgrat que la 
forma de creixement urbà per ambdues és essencialment diferent, les diferències entre la població 
d‟un i altre barri no són notables. Si és cert, però, que els dos barris han evolucionat de manera 
separada des que es realitzà l‟obertura i sembla lògic esperar que, formant part d‟un mateix 
districte, no sempre gaudiran de total autonomia l‟un respecte de l‟altre. Veurem com l‟efecte 
barrera provocat pel vial ha comportat que els barris es distingeixin pels usos, activitats i tipus de 
comerç establert 
Mitjançant l‟estudi dels serveis i equipaments disponibles en cada barri tractarem de concloure si 
cada barri pot funcionar de forma autònoma o, pel contrari, si les diferències entre els dos barris 
impliquen que els veïns d‟un i altre barri hagin de creuar la Via Laietana de manera transversal per 
tal d‟accedir a aquells serveis que els són necessaris. La determinació de la mobilitat transversal a 
la Via Laietana és un factor d‟allò més important que cal analitzar i, malgrat que en el següent 
capítol 7.2. la desenvoluparem amb detall, l‟estudi realitzat en aquest apartat ens servirà per a 
justificar la necessitat d‟augmentar la permeabilitat del carrer als seus usuaris habituals, els propis 
veïns de la Via Laietana. 
Per tal de realitzar aquesta anàlisi s‟ha procedit a identificar els equipaments dels dos barris, 
mitjançant la informació facilitada per l‟Ajuntament a la seva Guia de la Ciutat, i a situar-los sobre 
un plànol. Com a resultat d‟aquest treball s‟ha obtingut un grup de deu plànols que es mostren a 
l‟annex 3 (Plànols A3.3). 
Un cop analitzat aquest joc de plànols es pot concloure que, si bé la major part dels equipaments 
més importants de tota anàlisi urbanística (serveis sanitaris, assistencials i educatius) estan 
repartits de manera equilibrada dins l‟espai urbà, existeixen quatre punts febles, equipaments o 
serveis que, donat que es troben distribuïts de manera irregular dins el districte, donen com a 
resultat la necessitat d‟un traspàs de població d‟un barri a l‟altre, fet que implica travessar la Via 
Laietana. 
El primer cas es dóna a l‟analitzar les farmàcies obertes les 24 hores. En tot el districte existeix 
únicament una farmàcia d‟aquest tipus, ubicada a les Rambles. Al tractar-se, precisament, d‟un 
servei d‟urgències, es considera un fet a destacar. Els veïns del barri de la Ribera que necessitin 
accedir a la farmàcia hauran de recórrer a aquesta farmàcia, ubicada a l‟altra banda de la Via 
Laietana. 
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Un segon punt observat fa referència als mercats 
municipals. En aquest cas és el Barri Gòtic el que no 
disposa de mercat, havent de recórrer al Mercat de 
La Boqueria, a les Rambles, o al Mercat de Santa 
Caterina, precisament a la vorera Besòs de la Via 
Laietana, dins el barri de la Ribera. 
Pel contrari, els dos grans centres comercials del 
districte estan ubicats al barri Gòtic. 
Un altre detall, potser no tan important, el trobem a 
l‟observar els casals del barri. L‟únic casal infantil es 
troba al Barri Gòtic mentre que l‟únic casal de barri 
es troba al barri de La Ribera. En el fons, aquesta 
unicitat en els equipaments posa de manifest que els 
dos barris no estan tan separats com podria semblar tenint en compte l‟enorme trànsit que circula 
per la Via Laietana. 
Per acabar, la distribució dels edificis de l‟administració pública es troben, com és evident, al Barri 
Gòtic, deixant a La Ribera sense, ni tan sols, una oficina d‟atenció al ciutadà. Tampoc disposa, 
aquest barri, de comissaria de Policia o Mossos d‟Esquadra. 
 
Figura 43.-  Ubicació dels edificis de l‟administració pública dins el districte de Ciutat Vella 
Amb tot això podem concloure que existeixen motius reals per afirmar que els veïns dels barris 
limitats per la Via Laietana travessen de manera habitual la Via Laietana per tal d‟accedir a certs 
serveis que es troben al barri situat en l‟altra banda. Aquest moviment transversal s‟analitzarà, com 
s‟ha dit anteriorment, al capítol que s‟exposa a continuació. 
Ubicació de la única farmacia de servei 
permanent del districte de Ciutat Vella 
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7.2 DIAGNOSI DE LA MOBILITAT 
Per tractar aquest tema cal fer èmfasi en dos conceptes bàsic de la mobilitat: circulació i 
accessibilitat. Una gran capacitat de circulació en una via no implica, necessàriament, una 
accessibilitat adequada al seu entorn. De fet, tot sovint, són conceptes oposats. 
Així, tal i com definia Le Corbusier a la Carta d‟Atenes (1933), els carrers s‟han de diferenciar 
segons el seu ús: carrers d‟habitatge, carrers de passeig, carrers de trànsit i artèries principals. 
Aquesta classificació es realitza pensant en el carrer des del punt de vista del cotxe. Es podria 
afirmar que, a grans trets i dins aquesta classificació, el carrer d‟habitatge ha de ser el més 
presenta una major accessibilitat, amb una elevada capacitat d‟establir contacte des de la via amb 
els elements del seu entorn, i l‟artèria principal, en l‟altre extrem, ha de garantir una capacitat 
circulatòria màxima, el que sovint implica una connexió menor amb l‟entorn. 
Tenint això clar anem a veure com funciona la Via Laietana des del punt de vista funcional pels 
diversos usuaris que en fan ús. 
7.2.1 El trànsit rodat 
Avui, la Via Laietana és, segons el plànol de la Xarxa Bàsica de Mobilitat definit per l‟Ajuntament de 
Barcelona (plànol A3.4 dins l‟annex 3), un vial de connexió interna de 1er nivell, és a dir part de la 
xarxa primària de la ciutat. S‟està parlant, per tant, d‟un carrer on la prioritat és garantir la major 
fluïdesa possible a la circulació de vehicles. 
Per tal de valorar la funcionalitat del carrer des del punt de vista del cotxe hem de començar 
determinant quina és la capacitat del vial, entesa com el nombre màxim de vehicles que poden 
circular per una secció transversal del mateix per unitat de temps. Aquest valor ens determina la 
intensitat màxima de trànsit capaç d‟absorbir el carrer, superat el qual la circulació es converteix en 
inestable (Transportation Research Board, 2000). Quan una via excedeix la seva capacitat entenem 
que cap més vehicle pot circular per aquest eix i per tant s‟han d‟emprar itineraris alternatius. 
El càlcul d‟aquesta capacitat en una via urbana no és un assumpte trivial i existeixen diverses 
metodologies. La més estesa és la definida per al càlcul de capacitat en interseccions 
semaforitzades al Highway Capacity Manual, malgrat que ha quedat demostrat (Castillo, 2004) que 
en la formulació falten determinats paràmetres que a la ciutat de Barcelona tenen una alta afectació 
sobre el trànsit. Diversos treballs han intentat donar llum a aquest tema, proposant metodologies 
diverses específicament enfocades a obtenir la capacitat pels carrers de la ciutat de Barcelona. 
Donat que no ens interessa obtenir la capacitat actual del carrer de manera exacta sinó ser 
capaços de determinar la qualitat del servei que se n‟obté, utilitzarem l‟expressió simplificada, 
funció del nombre de carrils disponibles al carrer, que s‟exposa a la Tesina d‟Especialitat 
presentada a l‟Escola de Camins per la Maria del Mar Aguilar (2005). Segons la citada tesina, la 
capacitat física d‟un carrer, des d‟un punt de vista purament físic, es defineix com: 
Capacitat física en carrils = nº de carrils totals – 0,5 · nº carrils bus 
– 1,15 · nº carrils en contacte amb un carril d’estacionament 
Fórmula [1] 
Utilitzant aquesta expressió, i amb els seus cinc carrils un dels quals està reservat al trànsit 
d‟autobusos urbans, la Via Laietana presenta una Capacitat Física de 4,5 carrils. 
Aquesta capacitat física en carrils es pot convertir a un valor d‟Intensitat Mitjana Diària màxima 
(IMD) segons la següent expressió: 
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  IMD màxima = Capacitat física en carrils · 800 veh/h · 24 hores · 0,55    Fórmula [2] 
De l‟aplicació de la fórmula s‟obté que la Via Laietana tindria una IMD màxima (funció dels nombre 
de carrils) de 47.520 vehicles/dia. 
Ara que ja coneixem el valor de la capacitat del carrer anem a veure les dades disponibles que ens 
diran quina és la IMD real. Així, segons les dades facilitades pel Sector de Seguretat i Mobilitat de 
l‟Ajuntament de Barcelona, la IMD de la Via Laietana l‟any 2009, calculada com el número total de 
vehicles que van circular pel carrer a l‟alçada de la plaça d‟Antoni Maura en tot l‟any dividit entre 
365 dies, va ser de 45.327 veh/dia. D‟entrada es pot apreciar com aquest valor és lleugerament 
inferior al de la seva capacitat. Si analitzem, a més a més, l‟evolució d‟aquesta IMD en els darrers 
anys podem veure com aquest valor està disminuint d‟ençà l‟any 1999, primer any del que s‟han 
trobat dades. A finals del segle XX la IMD de la Via Laietana era superior a la capacitat. Això 
significa que, en hora punta, la congestió al carrer era notable. 
 
Figura 44.- Evolució de la IMD a la Via Laietana en els darrers 10 anys. 
Elaboració pròpia. Font: Sector de Seguretat i Mobilitat de l‟Ajuntament de Barcelona 
Tal i com s‟observa en aquesta figura, la intensitat ha anat baixant des d‟aleshores, excepte l‟any 
2004 quan el seu valor (situat en 50.066 veh/dia) va augmentar lleugerament respecte el de l‟any 
anterior. En resum, des de l‟any 1999 la IMD ha baixat un 12,8%. Aquesta disminució, però, es 
concentra en els darrers anys i des de l‟any 2004 la intensitat mitjana ha baixat un 9,4%. 
Aquesta disminució de la IMD no es limita a la Via Laietana i és una tendència observada al global 
de la ciutat (figura A4.2 dins l‟annex 4) i es deu, principalment, a la proliferació en l‟ús del transport 
públic. La població està prenent consciència de la necessitat de reduir l‟ús del transport privat i la 
millora en la gestió del transport públic està ajudant en aquest direcció. El canvi de sentit de 
circulació practicat al carrer Princesa l‟any 2006, així com la pacificació del trànsit en algun dels 
carrers al voltant del carrer objecte d‟estudi, juntament amb la crisi econòmica dels darrers dos 
anys, poden haver ajudat a la disminució de trànsit observada a la Via Laietana. 
Pel que fa a la distribució de la circulació actual per sentits, aquest es reparteix en una relació de 4 
a 3 en sentit mar i muntanya, respectivament (Suñé, 2008). És per aquest motiu que el vial 
presenta, avui dia, un desequilibri en la quantitat de carrils per sentit, presentant tres carrils en 
sentit mar i dos en sentit muntanya en la major part del carrer, a excepció del tram entre la Plaça de 
l‟Àngel i el carrer Manresa on l‟aparició d‟un tercer carril en sentit muntanya per a permetre el gir a 
l‟esquerra pel carrer Jaume I obliga a reduir en un carril el sentit mar. 
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L‟esquema de funcionament actual del carrer es resumeix en la figura A4.3 que es presenta a 
l‟annex 4. En resum, es pot dir que actualment la Via Laietana presenta un flux predominantment 
longitudinal. Els carrers que comuniquen amb la Via són carrers que, principalment, aboquen el 
trànsit en ella més que no pas a l‟inversa. A més, la plaça Antoni Maura, amb gran quantitat 
d‟autobusos privats estacionats a totes hores al carril segregat habilitat per a permetre el gir i 
vehicles de transport estacionats en situació de càrrega i descàrrega il·legal, suposa una font 
constant de congestió, sobretot en hora punta. 
Es presenten, a continuació, algunes imatges representatives de l‟estat actual del trànsit a la Via 
que, malgrat que hem vist que presenta un volum de trànsit inferior a la seva capacitat no sempre 
és tan fluid com seria desitjable. 
   
   
Fotografies de l‟estat de congestió constant a la plaça Antoni Maura (any 2009). 
7.2.2 El moviment dels vianants 
Tal i com exposa Colin D. Buchanan (1963) els principals receptors dels efectes nocius del trànsit 
són els vianants de la via pública que han de conviure amb els accidents, el soroll, el fum, les olors, 
les vibracions i la intrusió visual. Aquest efecte és encara més notori a la Via Laietana degut al seu 
caràcter turístic. 
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El fet que la Via Laietana sigui considerat un vial 
de la xarxa primària ha dut, al llarg dels anys, a 
afavorir el trànsit de vehicles privats en detriment 
d‟una millor condició pels vianants, usuaris de la 
via pública tan o més importants pel que significa 
la Via Laietana per a la ciutat. Les dimensions 
reduïdes de les voreres contrasten amb una 
calçada contínua i, a totes hores, plena de cotxes. 
Com s‟ha mostrat a l‟apartat 7.1.6., el carrer 
presenta una proporció de voreres molt inferior a 
la mitjana del districte que, pel seu caràcter de 
centre històric gaudeix, gràcies a les polítiques 
dutes a terme durant els darrers anys, d‟un volum 
de trànsit molt reduït. Per la seva banda, la Via Laietana sembla oblidada degut al fort impacte que 
la reducció dels carrils pel trànsit provocarien sobre la 
mobilitat de la ciutat. 
La Via Laietana presenta, a dia d‟avui, un moviment de 
vianants en sentit longitudinal d‟entre 500 i 800 persones 
per hora (Suñé, 2008), xifra gens menyspreable. La 
quantia dels moviments transversals, malgrat que no s‟ha 
pogut obtenir, es podria considerar tant o més important, 
per la simple observació in situ duta a terme durant els 
darrers dos anys. La poca importància que, 
tradicionalment, se li ha donat al moviment transversal de 
vianants al carrer ha dut a infravalorar la necessitat de 
zones d‟espera segures i confortables als semàfors. Cal 
tenir en compte que tan o més important és disposar de 
voreres amples per al trànsit longitudinal com pel trànsit transversal, quan en un carrer com el que 
ens ocupa pot acumular un nombre elevat de vianants en 
espera per a creuar, sobre tot en certs semàfors: davant de 
la Casa dels Velers degut a l‟accés al Palau de la Música, 
als dos semàfors d‟Antoni 
Maura i al creuament per 
sota la Plaça de l‟Àngel que 
comunica amb Argenteria. 
Les actuals voreres, 
probablement no es 
creurien estretes en altres 
vials menys transitats o amb una alçada edificatòria més baixa. A 
tot això cal afegir la manca total d‟arbrat en tota la longitud del vial 
que converteix la Via Laietana en un territori hostil pel vianant, que 
se sent fora del seu àmbit inclús en zones on això no hauria de 
succeir, com és la Plaça de Ramon Berenguer el Gran on, tot i la 
presencia imponent de tot un monument a la vista, la presència del 
vehicle privat destaca per damunt de la resta. 
Vorera Llobregat entre Joaquim Pou i la Plaça 
d‟Antoni Maura. Any 2008. 
Alumnes d‟una escola esperant per 
travessar la Via Laietana al semàfor 
davant la Casa dels Velers 
Creuament semafòric a l‟extrem mar de 
la Plaça d‟Antoni Maura 
Plaça Ramon Berenguer el Gran. 
Any 2008. 
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7.2.3 La bicicleta 
El paper de la bicicleta a la ciutat actual es troba en una situació d‟expansió evident. La proliferació 
dels carrils bici per tota la ciutat està ajudant a que l‟èxit inicial en l‟ús de la bicicleta promogut pel 
servei del Bicing es consolidi com una autèntica alternativa al transport públic. La bicicleta s‟ha 
convertit en un mitjà de transport que cada dia utilitzen més persones en els seus desplaçaments 
habituals. Segons l‟informe redactat per la Direcció de Serveis de Mobilitat del Sector de Seguretat i 
Mobilitat de l‟Ajuntament de Barcelona, l‟augment dels desplaçament en bicicleta d‟ençà l‟any 2004 
ha augmentat en un 310%, passant de les 33.182 etapes en desplaçaments en bicicleta a les 
102.824 actuals. Del total de desplaçaments en bicicleta realitzat a la ciutat, un 31% són realitzats 
mitjançant el servei del Bicing. 
Actualment existeixen a la ciutat un total de 146,8km de carril bici, la qual cosa representa l‟11% de 
la longitud total de carrers de Barcelona. 
A la Via Laietana, la presència de la bicicleta 
per la calçada és residual, degut a l‟elevat 
volum de trànsit que presenta. No obstant això, 
existeixen fins un total de 3 estacions de Bicing 
en tota la seva longitud (si deixem de banda les 
dues situades a la plaça d‟Antonio López) 
segons s‟indica a la figura A4.4 dins l‟annex 4 
de la present tesina. El carril bici, a l‟entorn de 
la Via Laietana, es localitza al passeig d‟Isabel 
II i a Les Rambles. El fet que un carrer com 
aquest, amb la connexió que suposa des de 
l‟Eixample fins al port, no permeti la circulació 
de bicicletes suposa un fet destacable, si més 
no. 
7.2.4 El transport públic 
Avui dia, la Via Laietana presenta un total de quatre línies urbanes regulars d‟autobusos urbans: 
línies 17, 19, 50 i 45, a més del bus del barri (línia 120). La circulació d‟aquests vehicles, durant 
l‟hora punta, assoleix un valor aproximat de 30 veh/h (Castillo, 2004) el que significa que un 
autobús circula per una secció donada de la Via cada dos minuts. Segons la fundació RACC quan 
es superen les 20 circulacions per hora és necessari plantejar un carril d‟us exclusiu pel transport 
públic. 
A la Via Laietana, no obstant això i segons es pot observar a l‟esquema de trànsit mostrat a l‟annex 
4, només es disposa de carril bus en el tram més superior de la Via Laietana, entre la Plaça 
d‟Antoni Maura i la Plaça Urquinaona. Cal tenir en compte, a més a més, que la circulació del bus 
del barri es realitza, precisament, pel tram on no existeix aquest carril d‟ús exclusiu: en sentit 
ascendent circula des del Pla de Palau fins a la Plaça Antonio Maura i en sentit descendent 
accedeix a la Via Laietana des del carrer Princesa. Amb l‟actual sistema, i donada l‟elevada 
congestió que presenta el carrer en hora punta, es pot afirmar que la circulació dels autobusos es 
veu perjudicada de manera important en el trajecte que realitza per aquest carrer. 
A més a més, les actuals parades d‟autobús estan assenyalades amb un pal vertical, donat que les 
actuals voreres no disposen de l‟espai necessari per a la ubicació d‟una marquesina deixant l‟espai 
lliure necessari per assegurar l‟accessibilitat. 
Ciclista per la calçada a la Via Laietana. Any 2008 
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Tot el que s‟ha exposat en aquests dos darrers capítols, degut a la manca de valors numèrics que 
quantifiquin les molèsties que el trànsit de vehicles produeix sobre la resta d‟usuaris de la via 
pública, està condicionat a una certa visió subjectiva (malgrat que sigui un aspecte evident). Donat 
que en aquesta tesina es vol tractar el tema de la rehabilitació de la Via Laietana des d‟un punt de 
vista objectiu ens cal una metodologia per tal d‟obtenir una forma de quantificar aquesta afecció 
sobre la qualitat de vida de vianants, habitants i ciclistes d‟una manera objectiva. Amb aquesta idea 
s‟inicia el capítol que es presenta a continuació. 
7.3 DIAGNOSI DE LES CONDICIONS AMBIENTALS 
Durant molt de temps, els enginyers han dissenyat les ciutats des d‟una visió purament tècnica, 
optimitzant l‟espai vial disponible i treballant amb volums de trànsit relacionats amb la capacitat 
física dels carrils destinats a la circulació. L‟objectiu principal era el de proporcionar el major espai 
possible a la mobilitat dels vehicles. Utilitzant aquest punt de vista, s‟han oblidat les necessitats 
d‟altres usuaris de la via pública (vianants, ciclistes i usuaris dels serveis públics) tal i com acabem 
de veure. 
En els darrers anys s‟està treballant en una direcció radicalment diferent per tal de reduir tota la 
sèrie de factors negatius generats pel trànsit a les ciutats i que afecten tant la qualitat de vida dels 
habitants com el medi ambient. En la tesina que la Maria del Mar Aguilar va presentar a l‟Escola de 
Camins l‟any 2005 es tracta aquest tema en profunditat per tal d‟establir una metodologia de càlcul 
per a la denominada capacitat ambiental. Valorant com a vàlides les conclusions a les que s‟arriba 
en el citat treball, i donat que l‟aspecte ambiental es considera un factor important a tenir en compte 
de cara a definir una solució adequada per la Via Laietana, s‟ha seguit la metodologia de treball 
indicada per a la valoració de les condicions del carrer en l‟actualitat i per a obtenir, si és possible, 
una guia de les necessitats del mateix des d‟aquest punt de vista. 
7.3.1 Definició de la capacitat ambiental d‟un carrer 
La capacitat ambiental (C.A.) d‟una via urbana, tal i com és definida per Aguilar (2005), representa 
el número màxim de vehicles que el carrer és capaç de tolerar presentant unes condicions 
acceptables des del punt de vista ambiental. Aquest valor, donat com a valor de IMD del vial, és 
directament proporcional a la capacitat física de la mateixa (C.F.), entesa aquesta com el màxim 
número de vehicles que poden passar per una secció determinada per unitat de temps. 







ACAmbientalCapacitat  Fórmula [3] 
El denominat Factor Ambiental (F.A.) s‟obtindrà com a combinació de quatre factors: 
- F.R.: Factor contaminació acústica, molèstia que provoca cansament, estrès i dificultat en la 
comunicació còmoda de persones a la via pública; 
- F.SV.: Factor seguretat vial, calculat tenint en compte l‟accidentalitat del carrer, un dels 
costos socials i econòmics més importants de la mobilitat i causa de mortalitat principal als 
països desenvolupats; 
- F.E.: Factor contaminació atmosfèrica causada principalment pel trànsit de vehicles; 
- F.O.: Factor Ocupació de l‟Espai, calculat tenint en compte el repartiment d‟espais entre els 
diferents usuaris i l‟espai disponible pels vehicles. 
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A cadascun d‟aquests factors se‟ls dóna, a més, un pes característic que permet donar major o 
menor rellevància a cadascun d‟ells en funció del municipi a tractar, l‟estructura de la seva trama 
viària i la composició del trànsit. 
Cadascun d‟aquests factor varien de 0 a 10. Per tant, el factor ambiental resultat variarà també 
entre aquests dos valors, on el zero s‟aplica a un carrer en males condicions ambientals, mentre 
que el deu es reserva als carrers amb unes condicions ambientals òptimes. En conclusió, en un 
hipotètic carrer en òptimes condicions ambientals el factor ambiental tindria un valor de 10 i la 
capacitat ambiental coincidiria amb la capacitat física màxima. El carrer seria capaç d‟absorbir la 
quantitat de trànsit que implica la capacitat física sense que això signifiqués un empitjorament de 
les condicions ambientals de manera significativa i perceptiva pels usuaris. 
A banda d‟això, es defineix un quart concepte: el marge per ús del carrer. Aquest valor, que divideix 
el factor ambiental en la definició de la capacitat ambiental, permet fixar l‟exigència ambiental del 
carrer en funció dels seus usos, representant el valor mínim del factor ambiental que hauria de tenir 
el carrer per tal de ser acceptable des del punt de vista ambiental. És, en definitiva, el llindar per 
sota del qual no s‟haurien d‟acceptar les condicions d‟explotació d‟un carrer. Així, la metodologia 
distingeix tres possibles usos: residencial, comercial i industrial o d‟oficines. Donat que no s‟exigirà 
la mateixa qualitat ambiental a tots els tipus diferents de carrer, cadascun d‟aquests usos presenta 
un valor diferent del denominat marge d‟ús per tal de representar que un vial purament residencial 
tindrà una tolerància menor que un altre carrer amb un caràcter purament industrial. Donat que és 
pràcticament impossible trobar un carrer amb un únic ús es treballa amb percentatges per als tres 
usos definits a la metodologia, definint un marge ponderat (M.P.). 
La capacitat ambiental resultant de l‟aplicació de la fórmula [3] donarà una aproximació de la 
capacitat del carrer combinant l‟ús òptim de l‟espai vial, el repartiment d‟espai entre els diferents 
usuaris i la qualitat ambiental acceptable de l‟espai urbà dedicat a la mobilitat. 
7.3.2 Càlcul de la capacitat ambiental de la Via Laietana 
Es procedeix, a continuació, a determinar la capacitat ambiental de la Via Laietana, definint i 
calculant cadascun dels tres factors necessaris pel càlcul segons l‟expressió [3]. 
7.3.2.1 Determinació del marge ponderat de la Via Laietana 
Per a definir aquest valor cal classificar el carrer segons el seu ús, en funció de les activitats 
desenvolupades als edificis adjacents. Segons aquests valors, i ponderant en funció dels 
percentatges de cadascun d‟ells, s‟obtindrà el marge ponderat del carrer: 
  Marge ponderat carrer = (1/100) · [%R · Marge R + %C · Marge C + %I/O · Marge I]   Fórmula [4] 
On: 
Marge R = 8 
Marge C = 6 
Marge I = 5 
Per al càlcul d‟aquest factor, s‟ha procedit a realitzar l‟anàlisi dels diferents edificis de la Via 
Laietana, així com dels edificis propers, per tal d‟obtenir un valor quantitatiu del percentatge per a 
cadascun dels usos. Cal fer notar que, per a realitzar aquesta distribució dels usos, s‟ha valorat el 
valor turístic del vial augmentant el percentatge d‟ús residencial de la Via Laietana. Amb això, 
s‟obté la següent repartició d‟usos: 
- Us residencial = %R = 30% (vivendes particulars, escoles i hotels) 
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- Us comercial = %C = 30% (botigues, associacions culturals i restaurants) 
- Us industrial / oficines = %I = 40% 
Aplicant [4] s‟obté que el valor del marge ponderat per la Via Laietana és de 6,2. 
7.3.2.2 Capacitat Física de la Via Laietana 
Ja hem vist al capítol 7.2.1. que la capacitat física de la Via Laietana, calculada segons les fórmules 
[1] i [2] era de 47.520 veh/dia, valor corresponent a una capacitat física en carrils de 4,5. 
7.3.2.3 Càlcul del factor ambiental 
Pel càlcul d‟aquest factor caldrà considerar tots els vectors involucrats, exposats al punt 7.3.1: F.R 
o factor de contaminació acústica, F.SV o factor de seguretat vial, F.E o factor de contaminació 
ambiental i F.O o factor d‟ocupació. 
 
F.R o factor de contaminació acústica 
Aquest factor té en compte la contaminació sonora que provoca el trànsit i el transport a la ciutat. 
En el soroll provocat pel trànsit intervenen diversos factors: intensitat de trànsit, composició del 
mateix, tipus de paviment, velocitat,... La variable fonamental, però, és la intensitat. Així, com major 
sigui el volum de vehicles en un carrer, major serà el nivell sonor equivalent.  
Per a l‟obtenció d‟aquest factor es recorre a una expressió que relaciona aquest factor F.R. amb el 
nivell de soroll al vial (Figura A5.1 dins l‟annex 5). 
Cal destacar que dins el procés de deducció d‟aquesta expressió, l‟autora demostra com el nivell 
sonor equivalent en una hora augmenta de forma logarítmica amb l‟increment de la intensitat 
mitjana diària de vehicles, tal i com mostra la següent gràfica: 
 
Figura 45.- Variació logarítmica del nivell sonor amb la IMD (Aguilar, 2005) 
Això implica que per a IMD elevades, el nivell sonor té un creixement (i conseqüentment un 
decreixement) menor davant de canvis en el valor de la intensitat de vehicles. Per tant, per tal que 
els efectes de disminució del nivell sonor siguin palpables, cal actuar sobre al IMD de manera 
contundent. 
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Pel cas que ens ocupa, s‟han consultat les dades disponibles i s‟ha trobat que el nivell sonor de la 
Via Laietana es troba entre els 75 i els 80 dB(A). Donat que els mapes de soroll no són més 
explícits caldrà assumir un dels dos valors o, tal i com s‟ha fet, fer el càlcul per ambdós valors i 
comparar-ne els resultats. 
S‟adjunta el mapa de soroll de la zona objecte d‟estudi a l‟annex 3 de la present tesina (plànol 
A3.5). 
 
F.SV o factor seguretat vial 
El factor seguretat vial té en compte el perill existent al carrer degut al trànsit de vehicles. Per a la 
seva determinació cal una recopilació de dades d‟accidents produïts al vial durant un període mínim 
de 3 anys, per tal d‟obtenir un valor representatiu del nombre d‟accidents per quilòmetre i any. En 
aquesta recerca s‟han detectat un total de dos accidents amb, almenys un ferit lleu. Amb aquesta 
informació s‟ha optat per prendre un valor d‟1 accident / Km · any que, tenint en compte que la Via 
Laietana fa tot just un quilòmetre de longitud, seria com dir que cada any es produeix un accident. 
Igual que en el cas anterior, la citada tesina aporta una expressió que permet obtenir el factor de 
seguretat vial en funció de del nombre d‟accidents per Km en una via, sense comptar amb les 
interseccions (Figura A5.2 dins l‟annex 5) 
 
F.E. o factor de contaminació atmosfèrica 
Per a la determinació d‟aquest factor existeixen dues opcions. Per una banda, existeix una relació 
directa entre el valor de la concentració de les partícules inferiors a 10 micres i el valor del F.E. 
Donat que aquesta expressió, que es mostra a la figura A5.3 dins l‟annex 5, necessita el valor de la 
concentració PM10, que no sempre és fàcil de determinar, la tesina de la Mª del Mar Aguilar (2005) 
proposa una alternativa de càlcul, tenint en compte diferents factors del carrer a estudiar. Segons 
aquestes dades característiques s‟intenta simular la quantitat i el comportament dels contaminants 
al carrer. 
En el nostre cas, la taula de dades obtingudes és la següent: 
Taula 12.-  Taula de càlcul del Factor de Contaminació Atmosfèrica (Aguilar, 2005) amb 
les dades introduïdes per la Via Laietana segons l‟observació i les dades obtingudes 
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F.O. o factor d‟ocupació de l‟espai 
Aquest factor té en compte la distribució òptima de l‟espai urbà per al càlcul de la capacitat 
ambiental o el volum ecològic d‟un carrer. Busca la qualitat de l‟espai urbà, aquella proporció de 
vorera que permeti als usuaris la mobilitat i la realització d‟activitats socials i comercials en un 
entorn públic segur i amable. 
La variable de repartiment d‟espais es calcula com el percentatge de vorera total entre el 
percentatge de calçada destinada a la circulació. Aquesta variable de repartiment permet 
determinar el valor del factor d‟ocupació F.O. segons l‟ expressió mostrada a la figura A5.4 dins 
l‟annex 5. 
Factor ambiental total 









..  Fórmula [5] 
On el marge mínim és el marge del carrer que equival a un ús 100% residencial. 
Amb tot això, el càlcul efectuat per a la determinació de la Capacitat Ambiental de la Via Laietana 
es mostra a la pàgina següent: 
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1. Classificació segons el seu us  
Marge ponderat    Percentatge d'ús  Marge per ús 
 Residencial R 30%  8 6,2 
 Comercial C 30%  6  
 Industrial / oficines I/O 40%  5  
       
2. Càlcul de la capacitat física de forma aproximada   
       
 nº carrils totals =  5,00    
 nº carril bus =  1,00    
 nº carrils estacionament = 0,00    
       
 Capacitat física en carrils = 4,50 IMD = 47520 veh/dia 
       
3. Càlcul dels factors    
       
 a) Factor contaminació acústica    
   mínim màxim   
 Nivell sonor =  75 80 dB(A)  
       
 F.R. = 6 4   
       
 b) Factor seguretat vial    
       
 Accidentalitat = 1 accidents / km.any  
       
 F.SV = 7,    
       
 c) Factor contaminació atmosfèrica    
       
 Segons la Taula 12 3,2   
       
 d) Factor ocupació de l'espai    
       
 Amplada de la vorera total = 7   
 Amplada de la calçada = 13   
       
 Repartiment d'espais = 0,35   
       
   F.O. = 0   
       
4. Càlcul del factor ambiental total    
       
 Pes contaminació acústica =  0,25   
 Pes seguretat vial =  0,30   
 Pes contaminació atmosfèrica =  0,35   
 Pes ocupació espai =  0,10   
       
   amb FR = 6 amb FR = 4   
 Factor ambiental = 4,28 3,86   
       
 El factor ambiental exigit està molt per sota del marge ponderat exigible a la Via Laietana en funció del seus usos. 
       
5. Càlcul de la capacitat ambiental    
       
 Capacitat ambiental =  2,80 carrils   
 en IMD = 29614 veh/dia   
       
Segons aquests càlculs, doncs, caldria reduir el trànsit dels 47.520 vehicles al dia actuals als 
29.614 vehicles al dia, capacitat ambiental calculada, el que suposa una reducció del trànsit del 
37,7%. Els 2,8 carrils correspondria a dos carrils de circulació més un carril per a transport públic 
que comptabilitza com a mig carril. 
- 99 - 
7.4 NECESSITATS DE LA VIA LAIETANA 
Arribats a aquest punt podem fer un breu resum de les conclusions que s‟extreuen de tot el que 
s‟ha desenvolupat dins aquest capítol, identificant les necessitats reals de la Via Laietana. 
Per una banda, acabem de veure com la capacitat real de la Via Laietana no pot reduir-se a una 
consideració purament matemàtica. És possible que la Via Laietana presenti, a dia d‟avui, una bona 
funcionalitat des del punt de vista del trànsit de vehicles, tal i com hem vist al capítol 7.2, amb un 
valor de la IMD inferior a la capacitat de la via, però l‟aprofitament dels espais per part dels vianants 
és mínim. La proporció d‟espai de vorera en comparació amb la resta de la vialitat del districte de 
Ciutat Vella és ínfima i no es correspon amb el caràcter que un carrer de la importància de la Via 
Laietana hauria de tenir. 
També hem vist com els veïns del barri han de travessar la Via Laietana per tal de satisfer certes 
necessitats habituals en la seva vida quotidiana i com les dimensions actuals de les voreres no 
permeten una espera confortable en les zones semafòriques. 
Per altra banda, la Plaça d‟Antoni Maura, amb una zona d‟estacionament d‟autobusos, catalogada 
com a zona de parada de 10‟ dins la xarxa zonabus definida i vigilada per B:SM (veure plànol A4.5 
dins l‟annex 4), presenta un situació de congestió durant pràcticament tot el dia. La solució a 
adoptar a la plaça ha de ser radical, eliminant la possibilitat d‟aturada dels autobusos i habilitant 
una zona d‟estacionament més allunyat de la pròpia plaça de la Catedral. En el moment en què la 
Via Laietana es converteixi en un lloc més agradable per passejar serà una bona via d‟entrada dels 
turistes a la Ciutat Vella. 
Per últim, la circulació creixent de bicicletes per la ciutat imposa una obligació de protegir aquest 
nou element i, en la mida del possible, tractar de facilitar l‟ús d‟aquest mitjà de transport a través de 
la Via Laietana, connexió natural entre l‟Eixample i el front marítim. 
A banda d‟aquests factors, principalment objectius, existeix una altra necessitat intrínseca de la Via 
Laietana, que es remunta al mateix moment de l‟obertura. Quan la Via Laietana es va obrir, tal i 
com hem estudiat a fons en aquesta tesina, es va pretendre canviar els valors de la societat per 
adaptar-los al nou medi físic. El nou vial urbà havia d‟atreure un nou tipus d‟habitant, generar un 
nou centre de negocis on l‟antic barri comercial i artesà no hi tenia lloc. La concepció de neteja 
urbana del segle XIX implicava l‟enderroc de vivendes i l‟obertura de nous carrers. Avui es comú 
mirar de transformar l‟espai urbà per induir a un progrés cap al benestar en el seu medi social. 
Aquesta nova manera d‟entendre la rehabilitació urbana és la que es va iniciar fa uns anys a Ciutat 
Vella amb diverses actuacions urbanístiques: carrer Montcada (pionera en la recuperació urbana de 
la mà de la cultura), carrer Barra de Ferro, carrer Princesa,... (Permanyer, 2004) De la mateixa 
manera, la millora de la Via Laietana ha de representar un canvi radical que permeti recuperar una 
franja dins la Ciutat Vella que resta oblidada fa anys. És una necessitat primordial. 
En conclusió, si realment volem que la Via Laietana sigui un lloc digne de la ciutat i no només un 
recorregut (A.A.V.V., 2004) haurem de garantir una condicions que no es limitin a la pròpia funció 
de desplaçament. Per això hem de deixar de veure el carrer des d‟un punt de vista estrictament 
funcionalista, de dimensionament i capacitat i pensar en la funció que ha de realitzar dins la ciutat. 
Aquesta manera d‟entendre el vial urbà dins el sistema global que significa la ciutat hauria d‟estar 
incorporat dins el propi procés de disseny de l‟enginyer i, tot sovint, està infravalorat. La Via 
Laietana ha de deixar de ser un carrer de pas i prioritzar la figura dels vianants i la bicicleta per a 
convertir-la en un carrer per estar-s‟hi, eix principal de la xarxa local de comunicació del barri però 
fóra de la categoria d‟artèria de primer ordre de la ciutat. 
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8 PROPOSTA DE MILLORA A LA VIA LAIETANA 
En aquest darrer capítol, arribem al punt culminant de la tesina. Gràcies al coneixement que hem 
adquirit de les condicions particulars de la Via Laietana s‟està en condicions de plantejar una 
proposta per tal de millorar les condicions actuals a l‟avinguda. Començarem per veure de quina 
manera s‟afronten, a dia d‟avui, les actuacions de rehabilitació urbanística i, tot seguit, descobrirem 
quins són els plans de l‟Ajuntament per acabar amb descrivint els punts principals de la particular 
proposta d‟actuació plantejada. 
8.1 LA REHABILITACIÓ URBANÍSTICA 
Actualment, la rehabilitació urbanística és tema de gran quantitat de publicacions. L‟interès per 
millorar les condicions d‟us i per poder gaudir de l‟espai urbà quotidià és una preocupació 
permanent que han de gestionar les Administracions Públiques. La millora de la qualitat física de 
les ciutats és una de les finalitats de l‟urbanisme. Tal com es defineix el concepte de carrer, aquest 
ha de ser: 
i. Via o camí de comunicacions i trànsits 
ii. Espai públic urbà, suport de les activitats ciutadanes en un àmbit no privat 
iii. Via longitudinal amb predomini de l‟organització lineal de les activitats i infraestructures 
iv. Espai entre edificacions amb una important component arquitectònica 
Aquestes definicions, però, contrasten amb una realitat no tan senzilla per la gran varietat de tipus 
de carrer existents i la gran riquesa d‟activitats que presenten. En concret, la Via Laietana s‟ha anat 
transformant al llarg de la seva història, convertint-se en una representació del devenir de les 
relacions humanes que es desenvolupen en l‟àmbit urbà. La natura del vial és doble: per un costat, 
és un camí, un canal de transport, però per l‟altra és un espai d‟estança, de reunió, de manifestació, 
simbòlic i de socialització. Per tant, la Via Laietana és molt més que una via de trànsit, per 
important que sigui el volum de vehicles. No és pot obviar la gran complexitat d‟intercanvis humans 
que en ella es poden realitzar. 
No obstant això, és evident que les necessitats de transport a Barcelona han patit un creixement 
exponencial des que la Via Laietana es va obrir, ara fa cent anys, donant més pes a la funció de 
camí només per a vehicles. A més, altres transformacions socio-econòmiques han influït en 
aquesta monopolització en els usos, tals com: 
 L‟evolució dels mitjans de comunicació que ha transformat la forma en què els ciutadans viuen 
la ciutat, canalitzant relacions que abans es realitzaven en contacte directe. 
 Les transformacions de l‟estructura comercial, fent desaparèixer les petites botigues i 
concentrant l‟activitat en grans centres comercials. 
Tot això reflecteix l‟empobriment cultural i urbanístic dels espais públics. Però aquesta és una 
tendència que s‟ha de combatre, i els tècnics tenim una gran responsabilitat en aquest aspecte. 
S‟ha de procurar recuperar el carrer com a espai multi funcional, establint una nova llei en la relació 
entre el cotxe i el vianant. Aquesta nova llei ha de tenir en compte el repartiment entre les funcions 
de transport i les de relació, mitjançant la reducció del paper de l‟automòbil a uns límits raonables i 
l‟augment de l‟espai destinat al vianant, resultat d‟aquesta retirada parcial de l‟automòbil. 
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S‟ha de tenir en compte que aquesta interacció planteja determinades limitacions en tots els usos i 
funcions (trànsit, estança, aparcament) sense que cap pugui realitzar-se satisfactòriament. Per altra 
banda, però, aquest plantejament presenta moltes avantatges com la preservació de la riquesa de 
les relacions urbanes i la minimització de la inseguretat ciutadana. 
El disseny del carrer no ha d‟aparèixer com una proposta tancada, en la que tots els seus elements 
quedin absolutament predeterminats, sinó oberta i flexible, possibilitant un procés de posteriors 
innovacions i correccions per part de tots els agent que intervenen en la definició del carrer, 
matisant els “graus de llibertat” del disseny inicial, i en últim terme, obert al “veredicte” del seu ús 
real pels ciutadans. Existeix, doncs, un cert “nivell experimental” en les transformacions del carrer, 
basat en una cadena d‟aportacions: els qui intervenen en la seva concepció, els seus projectistes, 
qui el gestionen i qui l‟utilitzen i s‟”apropien” realment de l‟espai, en certs casos en contra de les 
intencions de tots els anteriors (Manchón-Santamera, 2003). 
En aquest sentit cada carrer, i inclús cada tram dins el mateix, és un cas singular i mai pot ser el 
resultat d‟una superposició d‟estàndards sense un estudi profund del cas. Les recomanacions 
genèriques mai poden substituir l‟anàlisi concreta i complerta de cada carrer que serà, el que en 
definitiva, doni validesa real al projecte perquè està definit per donar resposta a les necessitats 
locals. 
En el cas de la Via Laietana, hi ha un aspecte molt important a tenir en compte. Al tractar-se d‟un 
vial amb edificació “tancada” (entenent com tancada que està íntimament lligada al propi carrer 
mitjançant la continuïtat en les alineacions) les proporcions de la secció transversal (relació entre 
alçada d‟edificis i amplada del carrer) són tan fonamentals com les dimensions absolutes per tal de 
produir els efectes necessaris. El fet de no tenir en compte aquesta dimensió vertical dels vials 
sovint comporta resultats reals que no són exactament els desitjables. 
8.2 EL PROJECTE OFICIAL DE REHABILITACIÓ DE LA VIA LAIETANA 
L‟any 2007 l‟Ajuntament, conscient de la necessitat d‟una actuació sobre la Via Laietana, inicià un 
procés participatiu per tal de definir com havia de ser la nova via. Per tal de dur a terme la consulta 
realitzà una proposta de remodelació sobre la que tots els interessats podien dir-hi la seva. El 
projecte presentat, que només tenia el rang de proposta, tenia dos punts fonamentals: d‟una banda 
ampliar les voreres fins a un mínim de 4 metres i mig a costa de l‟espai destinat al trànsit rodat; 
d‟aquesta manera, la calçada passaria de cinc a quatre carrils, dels quals tres serien utilitzables per 
tothom en sentit mar i el quart carril, que seria en sentit muntanya, només el podrien utilitzar 
vehicles de transport públic o ambulàncies. 
El Districte de Ciutat Vella es reuní amb tots els col·lectius directament implicats en la remodelació 
de la via: comerços, veïns, institucions i entitats amb seu a la Via o que hi estaven a prop, així com 
entitats especialitzades en temes de mobilitat. Els tècnics municipals s‟encarregaren de presentar 
la proposta de remodelació per tal de rebre les al·legacions corresponents. La idea original era que, 
un cop obtingudes les conclusions del procés participatiu, a mitjans d‟any, s‟engegués el projecte 
constructiu per tal de deixar la reforma enllestida l‟any 2008, coincidint amb el centenari de l‟inici de 
les obres d‟obertura. 
Quan s‟inicià el procés d‟investigació per dur a terme aquesta tesina, el procés de participació 
s‟havia donat per acabat i no es va poder tenir accés a la proposta original de l‟Ajuntament. El 
projecte s‟havia encarregat a Foment de Ciutat Vella que no va voler facilitar-nos informació en 
relació als treballs que s‟estaven duent a terme. 
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Sí es va tenir accés, no obstant això, al tècnic responsable del projecte dins el Departament de 
Projectes i Obres que, sense voler donar-nos detalls concrets del projecte, ens va confirmar que el 
projecte s‟havia de recolzar en un estudi de mobilitat que estava sent realitzat per la Direcció de 
Serveis de Vialitat. En consulta a aquest departament de l‟Ajuntament, la única informació que 
vàrem poder obtenir va ser que s‟estava analitzant si finalment els carrils es distribuirien com 
s‟havia previst inicialment, 3+1, o es realitzaria una variant per tal de plantejar un 2+2 amb carrils 
bus a banda i banda i dos carrils intermedis per tot tipus de vehicle, tot això recolzat sempre amb 
recorreguts perimetrals al districte que calia confirmar. El que vaig obtenir d‟aquella conversa va ser 
que existia un cert enfrontament entre els interessos dels serveis centrals de l‟Ajuntament, que 
advocaven per no perdre la capacitat de la Via en sentit longitudinal, i els interessos propis del 
Districte que volien potenciar el caràcter transversal de la mobilitat. 
En converses amb els responsables de l‟Associació de Veïns de Ciutat Vella es va poder obtenir la 
visió dels interessats. Quan se‟ls va consultar, un any i mig després del procés de consulta 
ciutadana, van comentar que els semblava que tot el procés havia quedat aturat. Malgrat això es va 
poder obtenir informació relativa a alguna de les propostes que varen presentar. Així, els veïns 
reclamaven, com a punts fonamentals, que amb l‟ampliació de voreres no es permetés l‟establiment 
de terrasses privades de bars i restaurants, que s‟aturés la concessió de noves llicències per a 
l‟obertura d‟hotels a la Via Laietana i que es prohibís l‟aturada d‟autobusos privats a la Plaça 
d‟Antoni Maura. Això posa en evidència les inquietuds dels veïns i la por a una posterior 
especulació amb el valor afegit que s‟havia d‟obtenir finalment amb les obres. 
Tanmateix, s‟han trobat declaracions en tots els sentits i un fort moviment contrari a la reducció del 
nombre de carrils de circulació a la Via Laietana amb el conseqüent transvasament de volum de 
trànsit a altres zones de la ciutat. 
Pel que s‟ha sabut amb posterioritat, el projecte bàsic elaborat per Foment de Ciutat Vella l‟any 
2009 va ser traspassat a BIMSA per a la seva execució. Sembla, però, que el projecte no es durà a 
terme de manera immediata i tot el procés s‟està duent a terme en el més absolut secretisme. 
8.3 LA PROPOSTA DE MILLORA DINS EL TREBALL D‟AQUESTA TESINA 
La proposta de millora de la Via Laietana que es presenta tot seguit respon a les necessitats 
detectades i resumides al punt 7.4, com tot seguit s‟exposarà. 
 
Figura 46.-  Secció tipus de la proposta de millora. Elaboració pròpia 
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La planta de proposta amb la definició de les connexions amb els diferents vials adjacents a la Via 
Laietana, així com la secció tipus, es mostren a l‟annex 3 (plànols A3.6 i A3.7, respectivament). 
Passem a justificar, a continuació, la bondat d‟aquesta solució des del punt de vista dels diferents 
agents que en fan ús i en relació amb el concepte irrenunciable de mobilitat sostenible. 
8.3.1 El trànsit rodat 
El fet que la vorera, espai natural pel vianant, estigui considerada dins la mateixa classificació 
urbanística que la calçada, formant un tot que s‟anomena vialitat, ofereix una evident flexibilitat de 
gestió que no sempre garanteix la integritat dels espais cívics pel vianant. Aquest tema quedarà 
sempre supeditat al bon criteri del polític que pren les decisions, juntament amb la capacitat de 
pressió dels veïns en la seva defensa. Així, el fet que des d‟un punt de vista tècnic es pugui afirmar 
que la Via Laietana ha de disposar d‟un màxim de dos carrils i mig pel trànsit, definits com hem vist 
per la seva capacitat ambiental, hauria de ser motiu suficient per a forçar que el repartiment 
d‟espais al carrer respongués a aquesta necessitat. 
La proposta presentada es basa en aquest resultat i es planteja, per tant, una calçada amb dos 
carrils pel trànsit mix (públic i privat) i un carril per a ús exclusiu del transport públic. Els carrils 
proposats tindrien les dimensions habituals exigides per l‟Ajuntament de Barcelona: 3,2m pels 
carrils destinats al trànsit d‟autobusos i 2,65m el carril central, mínima amplada possible, utilitzada 
de manera excepcional en carrers on no es disposa d‟espai suficient. S‟utilitza així un recurs 
habitualment utilitzat, segons el qual es redueixen les dimensions del carril central per tal d‟evitar 
que els vehicles assoleixin grans velocitats i reduir, d‟aquesta manera, el soroll i altres molèsties 
provocades del trànsit. 
La realització d‟un estudi de trànsit a la Via Laietana, dins una xarxa tan complexa con la de 
Barcelona, supera les possibilitats d‟aquesta tesina. No obstant això, tenint clar que la Via Laietana 
ha de deixar de formar part de la xarxa primària de connexió de la ciutat, tal i com es planteja en la 
proposta d‟actuació, es tractaria de redibuixar la malla actual i trobar els itineraris alternatius que 
millor absorbeixin els moviments que es veuran limitats mitjançant els corresponents estudis de 
trànsit. Es pensa, per exemple, en utilitzar el passeig de Sant Joan i la seva continuació (Passeig 
de Lluís Companys, Passeig Picasso, Avinguda del Marquès de l‟Argentera i Passeig d‟Isabel II) 
com a substitut natural de part del trànsit actual de la Via Laietana. Segons els conceptes estudiats 
de capacitat ambiental estem en condicions d‟afirmar que aquest itinerari, que actualment forma 
part de la xarxa de connexió interna de 2n nivell, està en condicions d‟acollir el carril de circulació 
que es proposa eliminar de la Via Laietana. Els vials citats, molt més amples que la Via Laietana i 
amb una presència important de massa arbòria, tenen una capacitat ambiental molt superior. 
Sembla raonable derivar part del volum de cotxes per aquest camí, més verd. 
La peatonalització del carrer Jonqueres, malgrat que pugui semblar una proposta molt agosarada, 
es fa pensant en les condicions nefastes que presenta a dia d‟avui, tenint en compte, a més a més, 
que és el camí d‟accés habitual dels vianants que accedeixen a la Via Laietana des de la parada de 
metro de la Línia 1 d‟Urquinaona. El volum de vianants per les seves voreres bé justifiquen 
l‟actuació. A més, de ben segur que el trànsit actual acabaria trobant itineraris alternatius. Només 
cal que tinguem en compte casos similars a Barcelona com el de la Ronda Sant Antoni on, d‟ençà 
s‟hi instal·là el mercat provisional de Sant Antoni, s‟ha tallat el trànsit de manera radical. 
Per altra banda, però, la reducció del trànsit rodat al global de la ciutat observada a la figura 44, 
juntament amb l‟empitjorament de les condicions de circulació a la Via Laietana que es provocarien 
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amb l‟actuació, podrien ajudar a reduir el nombre de trajectes que habitualment es fan en transport 
privat i que podrien passar a realitzar-se en transport públic. 
El fet de plantejar un únic carril de pujada, d‟ús exclusiu per autobusos i taxis té el suport de l‟actual 
configuració de comunicacions a la Via Laietana. Segons es pot observar a la figura A4.3 dins 
l‟annex 4, l‟actual esquema de trànsit ens mostra com els carrils de pujada actuals serveixen, 
bàsicament, per a conduir els vehicles des del front marítim fins al carrer Jonqueres. Existeix un 
nombre molt reduït de carrers de connexió amb el barri des dels carrils ascendents, el que posa de 
manifest que el vial presenta un trànsit bàsicament longitudinal. Recordant els dos conceptes bàsic 
de la mobilitat, estaríem parlant d‟un vial de característiques bàsicament per a la circulació amb una 
accessibilitat reduïda a l‟entorn. 
La connexió amb el barri dins la proposta d‟actuació queda garantida mitjançant els corresponents 
girs a l‟esquerra permesos des dels carrils descendents. D‟aquesta manera, la nova configuració 
presenta un carrer de comunicació bàsicament veïnal, on el trànsit que hauria de suportar la Via 
Laietana un cop realitzada la rehabilitació seria eminentment d‟accés al barri. En aquest sentit s‟ha 
modificat el sentit d‟un únic vial (el carrer Salvador Aulet) per tal d‟augmentar la permeabilitat del 
Barri Gòtic. 
8.3.2 El transport públic 
Dins aquesta configuració, la prohibició del trànsit ascendent al vehicle privat ens dóna com a 
resultat una situació preferent pel que fa a la circulació de les línies regulars d‟autobusos urbans. El 
carril seria compartit per taxis i autobusos, únicament. 
Cal destacar que, malgrat que s‟havia arribat a la conclusió que calien dos carrils d‟ús exclusiu pel 
transport públic, un per sentit de circulació, s‟ha optat per proposar un carril de baixada compartit 
degut a l‟existència de girs a l‟esquerra des d‟aquesta calçada. 
Les parades de l‟autobús es situen, a la planta proposta, en una ubicació pràcticament igual a 
l‟existent, aproximant-los, però, als passos de vianants, on s‟aprofita part del temps de vermell dels 
semàfors per a realitzar la càrrega i descàrrega del passatge. D‟aquesta manera, també s‟evita el 
creuament il·legal del carrer per part dels vianants. 
8.3.3 L‟espai pel vianant 
L‟amplada total de les dues voreres, resultat d‟una calçada de dimensions totals 9,55m, ens 
permetria plantejar voreres de 5m a banda i banda. No obstant això, la necessitat d‟encabir un carril 
bici, punt que es considera primordial en una proposta de millora a la Via Laietana donada la 
importància creixent d‟aquest nou mitjà de transport, ha fet plantejar una solució amb voreres 
asimètriques. D‟aquesta manera, s‟ha pensat en situar el carril bici, de doble sentit, per la vorera 
Besos que és la que presenta un menor moviment de vianants, que tindria unes dimensions totals 
de 5,75m. La vorera Llobregat, amb unes dimensions totals de 4,75 presentaria, però, una amplada 
lliure major. 
Es planteja, tanmateix, la ubicació de jardineres amb arbres de copa estreta o arbustos a les dues 
voreres, punt que es considera important de cara a millorar la qualitat del carrer. L‟arbrat redueix el 
soroll provocat pel trànsit, ajuda a evitar l‟ennegriment provocat pels fums dels cotxes als edificis i 
permet construir un espai més agradable pel vianant. 
Aquesta solució no és nova, a Barcelona. Ens els darrers anys s‟ha estès l‟ús de jardineres sobre la 
vorera en aquells carrers on, per qüestions tècniques, no és possible la construcció d‟escocells. 
Donat que sota les voreres de la Via Laietana ens trobem amb les galeries de serveis projectades 
- 105 - 
per Falqués, és necessari plantejar aquesta solució. Segons ha transcendit, en la proposta de 
l‟Ajuntament no estava pensat instal·lar-hi arbres, la qual cosa es considera un error. 
Les solucions adoptades a diversos carrers de Barcelona es mostren a continuació, on s‟observa 
que inclús, en algun cas, s‟ha optat per construir les jardineres in situ segons la necessitat. 
 Avda. Meridiana  Rambla Guipúscoa 
 Carrer del Clot a  Carrer del Clot aaa 
Cal tenir en compte que, per tal de garantir uns moviments òptims dels vianants per les voreres 
s‟han ubicat els passos de vianants de manera que els itineraris preferents dins la via es realitzin en 
unes condicions acceptables de rapidesa, comoditat i seguretat, partint de la premissa que 
l‟element que cal protegir és el vianant. La localització de les parades d‟autobús en contacte amb 
els passos de vianants, exposats anteriorment, facilita l‟accés posterior a l‟altra vorera. 
En aquest sentit el creuament a l‟alçada de la plaça d‟Antoni Maura, per exemple, es planteja 
mitjançant un pas de vianants al centre de la plaça que és on el flux provinent de la plaça de 
Catedral hi té la visual natural.  
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9 CONCLUSIONS 
Les conclusions d‟aquesta tesina es divideixen en dos grups, el primer fa referència a les 
conclusions extretes de l‟estudi històric dut a terme mitjançant l‟anàlisi bibliogràfic i la consulta de 
documentació d‟arxiu relacionada amb l‟obertura de l‟avinguda a principis del segle XX, mentre que 
el segon es refereix a les conclusions de l‟anàlisi de l‟estat actual de la Via Laietana que ens ha 
permès formular una proposta d‟actuació de millora. 
9.1 CONCLUSIONS DE L‟OPERACIÓ D‟OBERTURA DE LA VIA LAIETANA 
A la primera part de la tesina s‟ha exposat el seguit d‟esdeveniments que van conduir a l‟obertura 
de la Via Laietana. De l‟estudi dels diversos objectius buscats amb l‟obertura se‟n pot concloure: 
 L‟obertura de la Via Laietana va ser projectada cinquanta anys abans de la seva execució 
dins un pla de Reforma Interior més complet que pretenia sanejar la Ciutat Vella seguint els 
principis de l‟higienisme que s‟estenia per tota Europa durant la segona meitat del segle 
XIX. L‟eliminació de l‟antic entramat medieval per a construir el conjunt de tres Gran Vies 
previstes per Cerdà l‟any 1859, havia de permetre disposar de ventilació per al teixit urbà i la 
construcció de xarxes modernes de sanejament. El projecte desenvolupat per Àngel 
Baixeras vint anys més tard tractava de recollir les propostes de Cerdà i, mitjançant una 
proposta més radical que afectava la totalitat de l‟antiga ciutat, posava en evidència que la 
construcció del nou Eixample no havia solucionat el greu problema de salubritat que 
imperava en els degradats barris que havien anat creixent en alçada durant tot el segle XIX. 
Malgrat que el centre històric va veure disminuïda la densitat de població amb la construcció 
de l‟Eixample, el valor de 860 habitants per hectàrea presentat per Cerdà l‟any 1867 seguia 
mantenint-se en uns, encara inacceptables, 650 habitants per hectàrea en el moment 
d‟iniciar-se les obres. Del fet que finalment el projecte s‟executés només en part se n‟extreu 
una conclusió clara: l‟obertura de la Via Laietana no havia de ser la solució al problema de 
sanejament de la ciutat antiga i, ja durant els anys trenta, la densitat de població al barri 
arribava a una xifra superior als 1.000 habitants per hectàrea. És més, la construcció dels 
nous edificis a la Via Laietana tindria una conseqüència negativa inesperada: el fort efecte 
pantalla que ha mantingut oculta l‟àrea urbana existent darrera mateix de la nova façana 
sanejada. 
 Pel que fa al segon objectiu buscat amb l‟obertura de la Via Laietana, la penetració de la 
nova xarxa de carrers de l‟eixample dins el nucli antic, es pot dir que sí es va aconseguir i 
avui dia és el principal vial utilitzat per a connectar l‟Eixample amb la façana marítima de la 
ciutat. A més, l‟obertura va permetre la construcció dels túnels del metro, transport públic 
d‟importància cabdal en la formació de la Barcelona actual, malgrat que aquest no era un 
dels objectius pretesos amb l‟obertura. Aquest podria considerar-se el principal èxit de 
l‟actuació. 
 Així com hem vist que els dos objectius bàsics que motivaren la reforma interior de la ciutat 
(sanejament i connexió) seguien tant vigents com el primer dia quan el projecte finalment 
s‟executà, amb els anys n‟aparegué un tercer. El propi Baixeras s‟adonà que la visió 
purament funcional amb que Cerdà havia dissenyat la Reforma havia de canviar. D‟aquesta 
manera, l‟operació d‟obertura de la Via Laietana havia de servir per a respondre a noves 
necessitats de la ciutat i, amb la construcció dels edificis de l‟avinguda, es volia dotar la 
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ciutat d‟un centre adequat, constituint un espai de nova atracció, des dels punts de vista 
arquitectònic i representatiu. Malgrat aquestes intencions, quan finalment es va dur a terme 
l‟obertura, el Passeig de Gràcia ja s‟havia consolidat com a veritable centre de negocis de la 
ciutat. Malgrat que la Via Laietana es va convertir en el Central Business District de la 
primera meitat del segle XX, no va aconseguir convertir-se en el pol d‟atracció de la nova 
centralitat que pretenia ser degut, en part, a l‟inici de l‟etapa de recessió del port pel que fa a 
la seva influència en la vida econòmica de la ciutat que diversificà les seves activitats cap al 
sector serveis. 
 Com a conseqüència del gran impacte que les obres tingueren en la ciutat, va aparèixer un 
quart objectiu: la voluntat de crear un nou espai urbà característic dins la ciutat antiga. 
D‟aquesta manera, calia aprofitar l‟oportunitat que els atorgava una actuació d‟aquestes 
característiques per tal de, mitjançant la col·laboració de tres dels arquitectes de més renom 
de l‟època, crear un espai simbòlic capaç de dotar Barcelona d‟algunes de les icones més 
representatives del que avui coneixem com a Barri Gòtic, producte brillant d‟una de les 
actuacions urbanístiques més controvertides de la història de la ciutat. 
 Del vist fins ara se n‟extreu una conclusió més global: si bé l‟obertura de la Via Laietana va 
aconseguir algun èxit parcial pel que fa a algun dels seus objectius, s‟ha de considerar un 
fracàs com a concepte d‟innovació i desenvolupament. Un projecte gestat des d‟un punt de 
vista purament funcional l‟any 1859 que acaba sent un èxit degut a la creació del Barri 
Gòtic. Resulta, com a mínim, curiós. 
Com a conclusió complementària, del treball desenvolupat per a la redacció de la tesina se‟n pot 
concloure que: 
 Per tal de poder realitzar una anàlisi crítica de la renovació d‟un carrer com la Via Laietana 
és necessari tenir una visió global del que significa el vial dins la ciutat i conèixer quins foren 
els motius pels quals el vial es va materialitzar. La configuració de l‟avinguda, avui dia, és 
resultat d‟un procés que s‟allargà en el temps pràcticament cent anys. Això no es pot 
subestimar i cal tenir clar que dins la metodologia de diagnosi urbana, l‟estudi de la història 
hi té un pes molt important. 
9.2 CONCLUSIONS DE L‟ANÀLISI DE L‟ESTAT ACTUAL DE LA VIA VAIETANA 
De l‟anàlisi realitzat per tal de conèixer l‟estat actual de la Via Laietana se‟n poden extreure les 
següents conclusions: 
 Existeix una tendència real de disminució del transport privat a la ciutat. En aquest sentit cal 
valorar el conjunt de mesures dissuasòries dutes a terme els darrers anys. La disminució del 
volum de trànsit a la ciutat aportaria una gran quantitat de millores en la qualitat de vida de 
les persones que hi vivim. La nova configuració metropolitana de la ciutat dificultarà aquesta 
disminució de manera natural pel que cal actuar de manera radical i estricta en el centre de 
la ciutat per tal d‟obligar a la gent a utilitzar el transport públic. 
 Malgrat que de l‟anàlisi realitzat se n‟extreu que la població de cadascun dels dos barris que 
limiten amb la Via Laietana presenten unes característiques similars, l‟efecte barrera 
provocat pel vial ha comportat que els barris es distingeixin pels usos, activitats i tipus de 
comerç establert. Aquesta realitat serà molt difícil de canviar, al menys a curt termini, però sí 
es pot procurar un futur millor. En aquest sentit, la renovació de la Via Laietana hauria de 
constar com a prioritària dins el conjunt d‟actuacions pendents al districte degut a la 
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diferència cada cop més gran que existeix entre aquest vial, que cada cop s‟assimila més a 
una autopista urbana, i els que l‟envolten. La connexió amb el conjunt del barri, tant en el 
sentit més purament físic de circulació com en quan a caràcter simbòlic, és cada cop més 
difícil i encara s‟accentuarà més amb el temps. 
 Les dimensions de les voreres de la Via Laietana no són suficients pel gran volum de 
vianants que cada dia circulen per ella. Les zones d‟espera davant dels creuaments 
semafòrics són especialment crítics en aquest sentit. 
 La presència de la bicicleta per la Via Laietana és pràcticament anecdòtica. Donada la 
importància que aquest nou mitjà de transport està assolint en el conjunt de moviments dins 
la ciutat i l‟efecte enormement beneficiós que un massiu us de la bicicleta tindria en la 
circulació de la ciutat, es considera una necessitat que existeixi un carril bici dins la Via 
Laietana.  
 La circulació constant d‟autocars privats per la Via Laietana s‟ha de limitar, si no eliminar, 
donat l‟enorme prejudici en la fluïdesa del trànsit en el global de la via i a la Plaça d‟Antoni 
Maura en particular. 
 La Via Laietana ha de trobar el seu propi espai dins la ciutat. No pot seguir sent un carrer 
gris i de pas com és avui. Cal que sigui reconegut el seu mèrit dins el conjunt del districte 
com a incitador del Barri Gòtic i se li retorni en forma d‟una rehabilitació integral que l‟allunyi 
de l‟actual esta en què es troba. En aquest sentit, en aquesta tesina es defensa que aquest 
vial, degut a l‟alçada dels seus edificis, tingui un tractament de carrer molt més residencial. 
La proposta de millora presentat a la tesina té sentit en quan a resposta purament teòrica a les 
necessitats detectades. En aquest sentit cal fer un seguit d‟anotacions: 
 La proposta de millora plantejada en la present tesina necessitaria, de cara a la possible 
redacció d‟un projecte formal, un estudi de trànsit global pel sistema de vials que es veurien 
afectats per l‟actuació al carrer. 
 A més de l‟estudi de trànsit a realitzar es considera necessari estudiar, així mateix, el 
moviment dels vianants. El disseny correcte de les voreres de la Via s‟ha de basar en el 
coneixement dels patrons de circulació actuals a les voreres de la Via. El moviment 
transversal de persones es considera un condicionant molt important en un vial d‟aquestes 
característiques i és un factor habitualment oblidat en el disseny urbà que caldria tenir en 
compte en un hipotètic projecte de rehabilitació a la Via Laietana. 
Voldria acabar la tesina amb un darrer apunt, molt personal però que m‟agradaria deixar per escrit: 
 De la implicació personal d‟Àngel Baixeras, que no tenia cap tipus de formació prèvia en la 
matèria, recuperant un projecte de reforma interior de la ciutat que restava aturat i 
promovent personalment la reforma de la Llei d‟expropiació forçosa, es podria extreure que 
tots els canvis són resultat d‟iniciatives particulars, gent amb empenta que fan millorar la 
ciutat, ja siguin polítics, tècnics o gent que hi viu i pot aportar bones idees. Això està 
succeint ara amb el projecte de rehabilitació previst ja fa quatre anys i que no veu la llum. 
Personalment em quedo amb que, per més formació que es tingui, no es pot perdre mai la 
passió per la feina i que les bones idees poden sorgir del lloc més inesperat. La formació 
rebuda m‟ha de servir per saber destriar les bones de les males idees, encara que les males 
idees siguin les meves. 
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Taula A2.5.- Nombre d’habitants per barris, segons sexe 
(Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona, 2009) 
Dte.   Barris TOTAL Homes % Dones % 
        
BARCELONA 1.638.103 781.512 47,7% 856.591 52,3% 
        
1  1. el Raval 49.315 26.975 54,7% 22.340 45,3% 
1  2. el Barri Gòtic 21.045 11.717 55,7% 9.328 44,3% 
1  3. la Barceloneta 16.351 8.180 50,0% 8.171 50,0% 
1  4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 23.136 11.616 50,2% 11.520 49,8% 
2  5. el Fort Pienc 33.202 15.797 47,6% 17.405 52,4% 
2  6. la Sagrada Família 52.890 24.228 45,8% 28.662 54,2% 
2  7. la Dreta de l'Eixample 43.609 19.782 45,4% 23.827 54,6% 
2  8. l'Antiga Esquerra de l'Eixample 42.183 19.214 45,5% 22.969 54,5% 
2  9. la Nova Esquerra de l'Eixample 58.559 27.078 46,2% 31.481 53,8% 
2  10. Sant Antoni 38.742 18.069 46,6% 20.673 53,4% 
3  11. el Poble Sec - Parc Montjuïc 41.018 20.079 49,0% 20.939 51,0% 
3  12. la Marina del Prat Vermell - Zona Franca 1.085 537 49,5% 548 50,5% 
3  13. la Marina de Port 30.128 14.688 48,8% 15.440 51,2% 
3  14. la Font de la Guatlla 10.336 4.875 47,2% 5.461 52,8% 
3  15. Hostafrancs 16.208 7.920 48,9% 8.288 51,1% 
3  16. la Bordeta 18.823 8.965 47,6% 9.858 52,4% 
3  17. Sants - Badal 24.507 11.546 47,1% 12.961 52,9% 
3  18. Sants 42.438 20.380 48,0% 22.058 52,0% 
4  19. les Corts 47.664 22.603 47,4% 25.061 52,6% 
4  20. la Maternitat i Sant Ramon 23.954 11.175 46,7% 12.779 53,3% 
4  21. Pedralbes 11.650 5.436 46,7% 6.214 53,3% 
5  22. Vallvidrera, el Tibidabo i les Planes 4.295 2.047 47,7% 2.248 52,3% 
5  23. Sarrià 23.802 10.979 46,1% 12.823 53,9% 
5  24. les Tres Torres 15.832 7.320 46,2% 8.512 53,8% 
5  25. Sant Gervasi - la Bonanova 24.270 10.950 45,1% 13.320 54,9% 
5  26. Sant Gervasi - Galvany 46.829 21.077 45,0% 25.752 55,0% 
5  27. el Putxet i el Farró 30.461 14.238 46,7% 16.223 53,3% 
6  28. Vallcarca i els Penitents 15.687 7.264 46,3% 8.423 53,7% 
6  29. el Coll 7.299 3.491 47,8% 3.808 52,2% 
6  30. la Salut 13.332 6.108 45,8% 7.224 54,2% 
6  31. la Vila de Gràcia 52.801 24.338 46,1% 28.463 53,9% 
6  32. el Camp d'en Grassot i Gràcia Nova 34.838 15.946 45,8% 18.892 54,2% 
7  33. el Baix Guinardó 26.287 12.112 46,1% 14.175 53,9% 
7  34. Can Baró 9.159 4.306 47,0% 4.853 53,0% 
7  35. el Guinardó 35.836 16.708 46,6% 19.128 53,4% 
7  36. la Font d'en Fargues 9.608 4.597 47,8% 5.011 52,2% 
7  37. el Carmel 33.081 15.994 48,3% 17.087 51,7% 
7  38. la Teixonera 11.494 5.622 48,9% 5.872 51,1% 
7  39. Sant Genís dels Agudells 7.228 3.470 48,0% 3.758 52,0% 
7  40. Montbau 5.261 2.353 44,7% 2.908 55,3% 
7  41. la Vall d'Hebron 5.618 2.675 47,6% 2.943 52,4% 
7  42. la Clota 480 258 53,8% 222 46,3% 
7  43. Horta 27.909 13.498 48,4% 14.411 51,6% 
8  44. Vilapicina i la Torre Llobeta 25.957 12.017 46,3% 13.940 53,7% 
8  45. Porta 23.993 11.297 47,1% 12.696 52,9% 
8  46. el Turó de la Peira 16.593 8.161 49,2% 8.432 50,8% 
8  47. Can Peguera 2.210 1.040 47,1% 1.170 52,9% 
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Dte.   Barris TOTAL Homes % Dones % 
        
8  48. la Guineueta 15.411 7.253 47,1% 8.158 52,9% 
8  49. Canyelles 7.359 3.539 48,1% 3.820 51,9% 
8  50. les Roquetes 16.233 8.075 49,7% 8.158 50,3% 
8  51. Verdun 12.418 5.881 47,4% 6.537 52,6% 
8  52. la Prosperitat 26.848 12.931 48,2% 13.917 51,8% 
8  53. la Trinitat Nova 8.070 3.870 48,0% 4.200 52,0% 
8  54. Torre Baró 2.200 1.115 50,7% 1.085 49,3% 
8  55. Ciutat Meridiana 11.355 5.864 51,6% 5.491 48,4% 
8  56. Vallbona 1.314 646 49,2% 668 50,8% 
9  57. la Trinitat Vella 10.574 5.675 53,7% 4.899 46,3% 
9  58. Baró de Viver 2.372 1.146 48,3% 1.226 51,7% 
9  59. el Bon Pastor 13.808 7.271 52,7% 6.537 47,3% 
9  60. Sant Andreu 55.813 26.412 47,3% 29.401 52,7% 
9  61. la Sagrera 29.002 13.687 47,2% 15.315 52,8% 
9  62. el Congrés i els Indians 14.111 6.487 46,0% 7.624 54,0% 
9  63. Navas 21.858 10.206 46,7% 11.652 53,3% 
10  64. el Camp de l'Arpa del Clot 38.917 18.369 47,2% 20.548 52,8% 
10  65. el Clot 27.562 13.293 48,2% 14.269 51,8% 
10  66. el Parc i la Llacuna del Poblenou 13.457 6.422 47,7% 7.035 52,3% 
10  67. la Vila Olímpica del Poblenou 9.202 4.560 49,6% 4.642 50,4% 
10  68. el Poblenou 31.433 15.396 49,0% 16.037 51,0% 
10  69. Diagonal Mar i el Front Marítim del Poblenou 11.132 5.401 48,5% 5.731 51,5% 
10  70. el Besòs i el Maresme 24.527 12.975 52,9% 11.552 47,1% 
10  71. Provençals del Poblenou 19.542 9.408 48,1% 10.134 51,9% 
10  72. Sant Martí de Provençals 26.457 12.466 47,1% 13.991 52,9% 
10  73. la Verneda i la Pau 29.626 14.191 47,9% 15.435 52,1% 
    No consta 499 247 49,5% 252 50,5% 
        
Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30.06.2009. Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona.  
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Taula A2.6.- Lloc de naixement de la població  
(Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona, 2009) 







        
BARCELONA 1.638.103 835.150 119.331 356.418 21,8% 
        
1  1. el Raval 49.315 13.830 2.154 26.695 54,1% 
1  2. el Barri Gòtic 21.045 5.720 1.174 11.081 52,7% 
1  3. la Barceloneta 16.351 7.551 695 5.365 32,8% 
1  4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 23.136 8.245 1.415 9.564 41,3% 
2  5. el Fort Pienc 33.202 16.011 2.755 8.643 26,0% 
2  6. la Sagrada Família 52.890 27.280 4.457 11.455 21,7% 
2  7. la Dreta de l'Eixample 43.609 23.263 4.181 9.726 22,3% 
2  8. l'Antiga Esquerra de l'Eixample 42.183 21.550 4.087 10.261 24,3% 
2  9. la Nova Esquerra de l'Eixample 58.559 30.526 5.588 12.430 21,2% 
2  10. Sant Antoni 38.742 20.002 3.278 8.944 23,1% 
3  11. el Poble Sec - Parc Montjuïc 41.018 18.055 2.258 13.864 33,8% 
3  12. la Marina del Prat Vermell - Zona Franca 1.085 773 45 97 8,9% 
3  13. la Marina de Port 30.128 15.326 1.624 5.672 18,8% 
3  14. la Font de la Guatlla 10.336 4.908 742 2.363 22,9% 
3  15. Hostafrancs 16.208 7.922 1.268 4.152 25,6% 
3  16. la Bordeta 18.823 10.055 1.501 3.318 17,6% 
3  17. Sants - Badal 24.507 11.819 2.154 5.118 20,9% 
3  18. Sants 42.438 21.783 3.541 10.143 23,9% 
4  19. les Corts 47.664 26.251 5.024 7.918 16,6% 
4  20. la Maternitat i Sant Ramon 23.954 12.307 2.687 3.572 14,9% 
4  21. Pedralbes 11.650 6.399 1.180 2.390 20,5% 
5  22. Vallvidrera, el Tibidabo i les Planes 4.295 2.718 346 650 15,1% 
5  23. Sarrià 23.802 15.140 2.189 3.713 15,6% 
5  24. les Tres Torres 15.832 10.247 1.442 2.137 13,5% 
5  25. Sant Gervasi - la Bonanova 24.270 15.591 2.255 3.353 13,8% 
5  26. Sant Gervasi - Galvany 46.829 29.337 4.241 7.530 16,1% 
5  27. el Putxet i el Farró 30.461 17.664 2.716 6.504 21,4% 
6  28. Vallcarca i els Penitents 15.687 8.710 1.333 2.878 18,3% 
6  29. el Coll 7.299 3.890 459 1.298 17,8% 
6  30. la Salut 13.332 7.801 1.241 2.060 15,5% 
6  31. la Vila de Gràcia 52.801 27.327 4.657 13.293 25,2% 
6  32. el Camp d'en Grassot i Gràcia Nova 34.838 20.218 3.146 5.887 16,9% 
7  33. el Baix Guinardó 26.287 13.948 2.100 4.835 18,4% 
7  34. Can Baró 9.159 5.012 517 1.508 16,5% 
7  35. el Guinardó 35.836 19.558 2.564 6.527 18,2% 
7  36. la Font d'en Fargues 9.608 6.076 661 851 8,9% 
7  37. el Carmel 33.081 15.314 1.042 5.604 16,9% 
7  38. la Teixonera 11.494 5.383 402 2.289 19,9% 
7  39. Sant Genís dels Agudells 7.228 3.434 396 1.287 17,8% 
7  40. Montbau 5.261 2.779 395 712 13,5% 
7  41. la Vall d'Hebron 5.618 2.796 372 813 14,5% 
7  42. la Clota 480 252 15 111 23,1% 
7  43. Horta 27.909 14.968 1.601 4.465 16,0% 
8  44. Vilapicina i la Torre Llobeta 25.957 13.211 1.568 4.436 17,1% 
8  45. Porta 23.993 11.214 1.312 4.164 17,4% 
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8  46. el Turó de la Peira 16.593 6.315 710 5.656 34,1% 
8  47. Can Peguera 2.210 1.481 102 146 6,6% 
8  48. la Guineueta 15.411 8.038 871 1.626 10,6% 
8  49. Canyelles 7.359 3.997 332 521 7,1% 
8  50. les Roquetes 16.233 7.021 507 4.052 25,0% 
8  51. Verdun 12.418 5.570 490 2.513 20,2% 
8  52. la Prosperitat 26.848 11.962 1.168 4.807 17,9% 
8  53. la Trinitat Nova 8.070 3.914 337 1.943 24,1% 
8  54. Torre Baró 2.200 1.165 129 263 12,0% 
8  55. Ciutat Meridiana 11.355 3.704 319 4.567 40,2% 
8  56. Vallbona 1.314 687 108 176 13,4% 
9  57. la Trinitat Vella 10.574 3.829 326 4.090 38,7% 
9  58. Baró de Viver 2.372 1.487 227 222 9,4% 
9  59. el Bon Pastor 13.808 6.892 880 3.511 25,4% 
9  60. Sant Andreu 55.813 32.476 3.952 6.464 11,6% 
9  61. la Sagrera 29.002 14.747 1.867 4.935 17,0% 
9  62. el Congrés i els Indians 14.111 7.752 1.021 2.415 17,1% 
9  63. Navas 21.858 11.706 1.575 3.977 18,2% 
10  64. el Camp de l'Arpa del Clot 38.917 20.907 3.037 7.832 20,1% 
10  65. el Clot 27.562 15.012 1.868 4.998 18,1% 
10  66. el Parc i la Llacuna del Poblenou 13.457 6.515 901 3.066 22,8% 
10  67. la Vila Olímpica del Poblenou 9.202 4.733 858 2.041 22,2% 
10  68. el Poblenou 31.433 18.361 2.140 6.063 19,3% 
10  69. Diagonal Mar i el Front Marítim del Poblenou 11.132 5.891 915 2.165 19,4% 
10  70. el Besòs i el Maresme 24.527 10.057 1.151 7.611 31,0% 
10  71. Provençals del Poblenou 19.542 10.748 1.280 3.188 16,3% 
10  72. Sant Martí de Provençals 26.457 13.674 1.740 3.735 14,1% 
10  73. la Verneda i la Pau 29.626 14.054 1.704 4.097 13,8% 
    No consta 499 291 38 62 12,4% 
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Taula A2.7.- Evolució del moviment migratori entre 1957 i 2008 (Departament d’Estadística, 2009) 
  Altes per Baixes per 
Any Total Immigració Omissió Total Emigració Inscripció indeguda 
1957 31.750 25.730 6.020 5.892 5.892 - 
1958 32.920 28.161 4.759 7.392 7.392 - 
1959 32.098 28.548 3.550 8.256 8.256 - 
1960 27.642 24.738 2.904 8.716 8.716 - 
1961 25.511 24.608 903 4.157 4.157 - 
1962 37.964 37.312 652 16.524 16.524 - 
1963 44.271 43.455 816 23.651 23.651 - 
1964 45.027 44.296 731 26.426 26.426 - 
1965 39.843 39.364 479 19.680 19.680 - 
1966 34.122 25.861 8.261 9.256 9.256 - 
1967 41.409 27.484 13.925 16.782 16.782 - 
1968 25.850 19.695 6.155 21.874 21.874 - 
1969 22.430 18.541 3.889 20.652 20.652 - 
1970 26.746 20.982 5.764 15.218 15.218 - 
1971 12.655 9.848 2.807 7.041 7.041 - 
1972 19.064 15.591 3.473 13.054 13.054 - 
1973 17.919 15.994 1.925 14.123 14.123 - 
1974 18.909 15.285 3.624 17.292 17.292 - 
1975 12.586 12.586 - 11.567 11.567 - 
1976 62.946 10.386 52.560 9.640 9.640 - 
1977 73.255 10.621 62.634 13.840 13.840 - 
1978 20.951 6.961 13.990 14.773 14.773 - 
1979 11.658 8.850 2.808 15.769 15.769 - 
1980 14.604 8.919 5.685 16.780 16.780 - 
1981 5.218 5.218 - 8.790 8.790 - 
1982 5.598 5.598 - 15.236 15.236 - 
1983 9.269 9.269 - 20.134 20.134 - 
1984 19.345 11.198 8.147 21.103 21.103 - 
1985 20.375 13.214 7.161 21.824 21.824 - 
1986 20.094 8.932 11.162 15.919 15.919 - 
1987 33.587 10.365 23.222 22.004 21.374 630 
1988 25.033 11.310 13.723 25.223 24.593 630 
1989 24.196 12.900 11.296 27.395 26.813 582 
1990 22.675 14.962 7.713 28.936 28.936 - 
1991 15.457 8.746 6.711 22.277 20.793 1484 
1992 36.071 11.466 24.605 30.365 27.065 3300 
1993 34.555 14.178 20.377 36.391 32.556 3835 
1994 25.899 15.865 10.034 38.792 36.412 2380 
1995 30.057 19.708 10.349 40.317 40.317 - 
1996 38.064 11.028 27.036 32.223 32.223 - 
1997 35.952 19.327 16.625 32.241 32.241 - 
1998 41.143 23.207 17.936 38.245 38.245 - 
1999 40.802 24.207 16.595 39.117 39.117 - 
2000 59.922 23.650 36.272 39.092 39.092 - 
2001 75.820 25.772 50.048 44.861 44.861 - 
2002 98.108 31.782 66.326 52.448 52.448 - 
2003 92.609 35.473 57.136 61.307 61.307 - 
2004 94.542 38.026 56.516 79.031 59.039           19.992     (2) 
2005 104.327 70.360        33.967 (1) 86.407 60.947 25.460 
2006 111.551 94.815 16.736 124.997 62.132 62.865 
2007 122.490 102.993 19.497 99.327 62.433 36.894 
2008 119.441 102.317 17.124 101.338 60.519 40.819 
Font: Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona 
(1) A partir del 2005 les altes per omissió s'han reduït, amb el corresponent increment de les altes per immigració, per un canvi de criteri per donar d'alta a un 
ciutadà no espanyol procedent de l'estranger. Per tant, les dades no són comparables amb els anys anteriors. 
(2) La modificació legislativa introduïda per la Llei Orgànica 14/2003 d'estrangeria estableix que els estrangers no comunitaris sense autorització de residència 
permanent tenen la obligació de renovar la seva inscripció padronal cada dos anys. Aquest procediment s'ha aplicat per primer cop amb les inscripcions que 
caducaven el desembre de 2005 i és per això que es produeix aquest augment de les baixes per inscripció indeguda, respecte els anys anteriors. 
  
Figura A2.8.- Piràmides de població de Barcelona, el Districte i els dos barris estudiats (Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona, 2011) 
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Taula A2.9.- Població de Ciutat Vella per barris segons edats quinquennals. Font: Departament 
d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona 
        
BARCELONA   
Districte 1. 
Ciutat Vella 
Barris del districte 
% Ciutat Vella / 
Barcelona Barri 1. el 
Raval 
Barri 2. el 
Gòtic 
Barri 3. la 
Barceloneta   
Barri 4. Sant 
Pere, Santa 
Caterina i la 
Ribera 
0-4 anys   4,4 4 4,6 2,9 3,7 4 6,2 
5-9 anys   3,9 3,2 3,4 2,4 3,2 3,2 5,5 
10-14 anys   3,7 2,8 3,2 1,8 3 2,7 5,1 
15-19 anys   4 3,5 4,1 2,3 2,9 3,7 5,9 
20-24 anys   5,3 6,3 6,5 7,8 5,7 5 7,9 
25-29 anys   8,2 12 11,7 14,8 10,7 10,9 9,8 
30-34 anys   9,5 13,6 13,5 14,8 12,1 13,9 9,6 
35-39 anys   8,5 10,9 11,1 11,2 9,6 11,2 8,6 
40-44 anys   7,6 8,5 8,9 8,5 7,4 8,4 7,5 
45-49 anys   7 6,8 6,8 6,9 6,5 6,7 6,5 
50-54 anys   6,3 5,4 5,3 5,5 5,6 5,3 5,7 
55-59 anys   5,7 4,1 3,8 4,3 4,5 4,2 4,8 
60-64 anys   5,8 3,8 3,6 3,6 4,7 3,9 4,5 
65-69 anys   4,8 3,2 2,9 2,7 4,1 3,6 4,4 
70-74 anys   4,4 3,3 3,1 2,9 4,5 3,2 5 
75-79 anys   4,5 3,3 2,9 2,7 4,7 3,9 4,9 
80-84 anys   3,5 2,8 2,5 2,3 3,7 3,3 5,4 
85-89 anys   2,1 1,7 1,4 1,7 2,4 2 5,7 
90-94 anys   0,8 0,6 0,5 0,6 0,8 0,8 5,6 
95 i més anys   0,2 0,2 0,1 0,2 0,2 0,3 5,2 
Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona. 
Font: lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30 de juny 2009. Ajuntament de Barcelona 
 
Taula A2.10.- Característiques de les llars de Ciutat Vella per barris, segons nombre de persones que 




Districte 1. Ciutat 
Vella 
Barris del districte 
% Ciutat Vella 
/ Barcelona 













1 persona   30,2 37,6 36,2 37,2 38 39,9 8 
2 persones   29,5 26,8 25,1 26,2 29,4 28,4 5,8 
3 persones   19,1 14,6 13,9 13,9 16,4 14,9 4,9 
4 persones   13,6 9,1 8,9 9,2 9,5 9,1 4,3 
5 persones   4,2 4,3 5,2 3,9 3,7 3,6 6,6 
6 persones   1,5 2,3 3,2 1,9 1,4 1,8 9,6 
7 persones   0,8 1,6 2,4 1,4 0,6 1 13,4 
8 persones   0,4 1 1,5 0,8 0,4 0,6 15,9 
9 i més persones   0,8 2,7 3,5 5,5 0,7 0,9 21,8 
        Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona. 
Font: lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30 de juny 2009. Ajuntament de Barcelona 
 
  
Taula A2.11.- Característiques de les llars de Ciutat Vella per barris, segons estructura de les llars. Elaboració pròpia amb dades del Departament d’Estadística de 
l’Ajuntament de Barcelona 
Estructura   
BARCELONA   
Districte 1. Ciutat 
Vella 




Barri 1. el 
Raval 
Barri 2. el 
Gòtic 
Barri 3. la 
Barceloneta   
Barri 4. Sant 
Pere, Santa 



































TOTAL    655302 100 41965 100 17539 100 7101 100 7233 100 10068 100 6,4 
Una dona de 16 a 64 anys   57175 8,7 4497 10,7 1771 10,1 784 11 693 9,6 1246 12,4 7,9 
Un home de 16 a 64 anys   55671 8,5 5793 13,8 2364 13,5 1033 14,5 961 13,3 1429 14,2 10,4 
Una dona de 65 anys o més   66433 10,1 3964 9,4 1544 8,8 578 8,1 840 11,6 1001 9,9 6 
Un home de 65 anys o més   17759 2,7 1468 3,5 651 3,7 238 3,4 249 3,4 327 3,2 8,3 
Una dona de 16 anys i més amb un o més menors   12456 1,9 708 1,7 264 1,5 109 1,5 149 2,1 186 1,8 5,7 
Un home de 16 anys i més amb un o més menors   2867 0,4 150 0,4 51 0,3 30 0,4 27 0,4 41 0,4 5,2 
Dos adults de 16 a 64 anys, sense menors   89594 13,7 6402 15,3 2500 14,3 1115 15,7 1092 15,1 1694 16,8 7,1 
Dos adults, un al menys de 65 anys o més, sense menors   93135 14,2 4226 10,1 1675 9,6 642 9 911 12,6 994 9,9 4,5 
Dos adults i un menor   37158 5,7 1538 3,7 600 3,4 244 3,4 325 4,5 369 3,7 4,1 
Dos adults i dos menors   30909 4,7 940 2,2 355 2 142 2 205 2,8 238 2,4 3 
Dos adults i tres o més menors   5613 0,9 252 0,6 125 0,7 25 0,4 37 0,5 65 0,6 4,5 
Dos adults de 35 anys o més, un de 16 a 34 anys, sense menors   44491 6,8 1706 4,1 674 3,8 243 3,4 342 4,7 446 4,4 3,8 
Dos adults de 35 anys o més, un de 16 a 34 anys i un menor   12724 1,9 481 1,1 200 1,1 69 1 97 1,3 115 1,1 3,8 
Dos adults de 35 anys o més, un de 16 a 34 anys i dos o més menors   3552 0,5 208 0,5 111 0,6 21 0,3 31 0,4 45 0,4 5,9 
Altra llar de tres adults, amb o sense menors   48651 7,4 3363 8 1451 8,3 557 7,8 570 7,9 784 7,8 6,9 
Dos adults de 35 anys o més, dos de 16 a 34 anys, sense menors   24499 3,7 746 1,8 307 1,8 129 1,8 131 1,8 179 1,8 3 
Dos adults de 35 anys o més, dos de 16 a 34 anys i un menor   3415 0,5 202 0,5 103 0,6 28 0,4 36 0,5 35 0,3 5,9 
Dos adults de 35 anys o més, dos de 16 a 34 anys i dos o més menors   1347 0,2 130 0,3 82 0,5 16 0,2 11 0,2 21 0,2 9,7 
Altra llar de quatre adults, amb o sense menors   20625 3,1 1712 4,1 787 4,5 305 4,3 245 3,4 375 3,7 8,3 
Cinc o més adults, amb o sense menors   26534 4 3427 8,2 1902 10,8 784 11 275 3,8 463 4,6 12,9 
No consta   694 0,1 52 0,1 22 0,1 9 0,1 6 0,1 15 0,1 7,5 
              Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona. 
      Font: lectura del Padró Municipal d'Habitants a 30 de juny 2009. Ajuntament de Barcelona 
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Taula A2.12.- Distribució territorial de la Renda Familiar a Barcelona. Font: Departament d’Estadística de 
l’Ajuntament de Barcelona 
Dte.     Barris         Població   Índex RFD   
          BARCELONA   1638103 100 
1     1. el Raval   49315 62 
1     2. el Barri Gòtic   21045 94,3 
1     3. la Barceloneta   16351 64,4 
1     4. Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera   23136 88,8 
2     5. el Fort Pienc   33202 109,1 
2     6. la Sagrada Família   52890 98,4 
2     7. la Dreta de l'Eixample   43609 143,6 
2     8. l'Antiga Esquerra de l'Eixample   42183 122,6 
2     9. la Nova Esquerra de l'Eixample   58559 114,3 
2     10. Sant Antoni   38742 99,5 
3     11. el Poble Sec    41018 68,7 
3     12. la Marina del Prat Vermell   1085 74,2 
3     13. la Marina de Port   30128 75,6 
3     14. la Font de la Guatlla   10336 87,2 
3     15. Hostafrancs   16208 81,7 
3     16. la Bordeta   18823 77,4 
3     17. Sants - Badal   24507 81,4 
3     18. Sants   42438 85,3 
4     19. les Corts   47664 128,9 
4     20. la Maternitat i Sant Ramon   23954 128,1 
4     21. Pedralbes   11650 198,3 
5     22. Vallvidrera, el Tibidabo i les Planes   4295 172,2 
5     23. Sarrià   23802 176,1 
5     24. les Tres Torres   15832 222,6 
5     25. Sant Gervasi - la Bonanova   24270 184,5 
5     26. Sant Gervasi - Galvany   46829 195,1 
5     27. el Putxet i el Farró   30461 147,7 
6     28. Vallcarca i els Penitents   15687 111,9 
6     29. el Coll   7299 89,7 
6     30. la Salut   13332 110,1 
6     31. la Vila de Gràcia   52801 98,8 
6     32. el Camp d'en Grassot i Gràcia Nova   34838 101,7 
7     33. el Baix Guinardó   26287 92,8 
7     34. Can Baró   9159 81,9 
7     35. el Guinardó   35836 87,8 
7     36. la Font d'en Fargues   9608 107,7 
7     37. el Carmel   33081 64,9 
7     38. la Teixonera   11494 73,1 
7     39. Sant Genís dels Agudells   7228 80,5 
7     40. Montbau   5261 80 
7     41. la Vall d'Hebron   5618 98 
7     42. la Clota   480 94,6 
7     43. Horta   27909 82,1 
8     44. Vilapicina i la Torre Llobeta   25957 80,1 
8     45. Porta   23993 70,2 
8     46. el Turó de la Peira   16593 57,8 
8     47. Can Peguera   2210 43,3 
8     48. la Guineueta   15411 76,9 
8     49. Canyelles   7359 70,9 
  Annex 2.- Estadístiques de població 
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Dte.     Barris         Població   Índex RFD   
          BARCELONA   1638103 100 
8     50. les Roquetes   16233 55 
8     51. Verdun   12418 57,2 
8     52. la Prosperitat   26848 66,7 
8     53. la Trinitat Nova   8070 51,5 
8     54. Torre Baró   2200 65,6 
8     55. Ciutat Meridiana   11355 53,9 
8     56. Vallbona   1314 61,2 
9     57. la Trinitat Vella   10574 69,9 
9     58. Baró de Viver   2372 44,3 
9     59. el Bon Pastor   13808 57,1 
9     60. Sant Andreu   55813 82,1 
9     61. la Sagrera   29002 81,2 
9     62. el Congrés i els Indians   14111 78,6 
9     63. Navas   21858 86,9 
10     64. el Camp de l'Arpa del Clot   38917 89,2 
10     65. el Clot   27562 85,5 
10     66. el Parc i la Llacuna del Poblenou   13457 103,1 
10     67. la Vila Olímpica del Poblenou   9202 141,1 
10     68. el Poblenou   31433 86,5 
10     69. Diagonal Mar i el Front Marítim del Poblenou   11132 107,9 
10     70. el Besòs i el Maresme   24527 53,7 
10     71. Provençals del Poblenou   19542 82,4 
10     72. Sant Martí de Provençals   26457 76,6 
10     73. la Verneda i la Pau   29626 67,8 
          No consta   499   
Departament d'Estadística. Ajuntament de Barcelona. 
Font: Lectura del Padró Municipal d'Habitants, 30 de juny 2009. 
"Distribució territorial de la Renda Familiar a Barcelona", Barcelona Economia, Gabinet Tècnic 
de Programació. Ajuntament de Barcelona. 
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Plànol An3.1.- Plànol de la Guia Turística de Barcelona de l’any 1929. El transport urbà a la ciutat (www.tramvia.org) 
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CAP/HOSPITAL ADREÇA
Clínica Barceloneta C Pescadors, 88, bxs
Centre d'Atenció Primària Doctor LLuís Sayè C Torres i Amat, 8, bxs
Centre d'Atenció Primària Casc Antic C Rec Comtal, 24, bxs
Hospital del Mar Pg Marítim Barceloneta, 25*29
Centre d'Atenció Primària Barceloneta Pg Marítim Barceloneta, 25, bxs
Centre d'Atenció Primària Gòtic Ptge Pau, 1
Centre d'Atenció Primària Drassanes Av Drassanes, 17*21, bxs
Centre Servei Social ADREÇA
Centre de Serveis Socials Raval Nord - Erasme de Janer C Erasme de Janer, 8, 1r
Centre de Serveis Socials Raval Sud - Drassanes C Nou de la Rambla, 45
Centre de Serveis Socials del Casc Antic Pl Acadèmia, 1
Centre de Serveis Socials Gòtic C Correu Vell, 5, 3r
Centre de Serveis Socials Barceloneta C Conreria, 1*9
Oficina Benestar Social ADREÇA
Oficina d'Acció Ciutadana de Ciutat Vella - El Raval C Sant Pau, 46, bxs
Departament d'Acció Social i Ciutadania - Punt d'Atenció 
Ciutadana
Pl Pau Vila, 1
Planificació familiar ADREÇA
Centre d'Atenció Primària Barceloneta - Programa 
d'Atenció a la Salut Sexual i Reproductiva Pg Marítim Barceloneta, 25
Centre d'Atenció Primària Drassanes - Programa 
d'Atenció a la Salut Sexual i Reproductiva Av Drassanes, 17*21, 3r
Farmàcies permanents ADREÇA
Farmàcia Clapés Antoja C la Rambla, 98
Farmàcies servei 9 a 22 h tot l'any ADREÇA
Farmàcia Salvador Boix C Sant Pau, 112, bxs
Farmàcia Valls Biosca Rda Sant Antoni, 106
Farmàcia Hernández de la Rosa C la Rambla, 38
Farmàcia Gironès Saderra C Escudellers, 8
Farmàcia Soler Cuyàs C Jaume I, 14
Farmàcia Taxonera Isart Av Catedral, 1
Farmàcia Nadal Casas C la Rambla, 121
Farmàcia Linares Bertolín C Maquinista, 9
Farmàcia Salsas Leroy C Espaseria, 1
Farmàcia Balsells Valverde C Princesa, 39
Farmàcia Cuba Orosa C Lluís el Piadós, 10
Full nº 1

Residència/ Centre de dia ADREÇA
Residència G. Barceloneta Bertran Oriola C Carbonell, 4*6
Fundació Privada Familia i Benestar Social FIBS - Centre 
de dia La Mercè
Rull, 1, Baix
Residència Geriàtrica El Mil·lenari C Nou de la Rambla, 47*49, bxs
Centre de Dia Sant Antoni C Marquès de Campo Sagrado
Residència Assistida l'Eixample III Via Laietana, 57, 2n
Residència Assistida per a Gent Gran Mussol Geriàtrics II Rda Sant Pere, 38, 1r-2a
Centre de dia
Centre de Dia per a Gent Gran Sèquia C Sèquia, 7, bxs
Fundació Catalana Prisba - Centre dia per a gent gran C Carders, 18
Residència
Geriàtric Rovira Pg Isabel II, 4, pral-1a*2a
Residència G. Moll de la fusta Pl Duc de Medinaceli, 5, Ppal.-1ª
Residència Geriàtrica Collserola C Josep Anselm Clavé, 6, pral-1a
Residència Geriàtrica Acayser del Carme C Carme, 0064, pral
Residència G. Santa Rita C Doctor Dou, 12
Residència Geriàtrica La Mercè C Canuda, 17*19, 1r-2a
Residència G. Portal de l'Àngel S.L. Duran i Bas, 1, 02-02
Residència G. Benigno Sampedro Galdo Sant Sever, 4
Residència G. Urquinaona II Pl Urquinaona, 1, 3r-1a
Residència G. Urquinaona I Pl Urquinaona, 1, 2n-1a
Residència G. Vivaldi Rda Sant Pere, 32, Principal
Residència G. Pauria Rda Sant Pere, 38, 01-02
Residència Geriàtrica Cel Obert  C Trafalgar, 12, entl-1a
Residència Geriàtrica de la Fe C Sant Pere Més Alt, 72, entl-1a
Associació Prudenci Miralles C Trafalgar, 39, 5è
Residència Geriàtrica San Pedro Rda Sant Pere, 60, Pral-1ª
Full nº 2

Ensenyament infantil 0-3 anys ADREÇA
Escola Bressol Municipal La Mar C Andrea Dòria, 40
Escola Sant Joan Baptista C Balboa, 19
Escola Bressol Municipal Cadí C Om, 11
Escola Bressol Municipal Mont Tàber C Santa Elena, 4, bxs
Escola Bressol Municipal Canigó C Àngels, 7
Llar d'Infants Omicron C Joaquín Costa, 44, 2n
Escola Bressol Municipal Carabassa C Carabassa, 8*LB
Escola Sagrada Família *Avinyó C Avinyó, 20
Llar d'Infants Bressol del Nen Jesús C Montcada, 18, bxs
Escola Bressol Municipal Portal Nou C Portal Nou, 2
Escola Bressol Municipal Puigmal C Comerç, 5
Llar d'Infants El Parc C Roger de Flor, 3, entl
Ensenyament infantil 3-6 anys ADREÇA
Llar d'Infants - Parvulari Griselda - Edifici Rda. Sant Pau Rda Sant Pau, 42
Ensenyament infantil i primaria ADREÇA
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Drassanes Av Drassanes, 8*10
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Collaso i Gil C Sant Pau, 101
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Rubén Darío Rda Sant Pau, 38
Escola Pia Sant Antoni Rda Sant Pau, 72
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Milà i Fontanals C Àngels, 1
Escola Vedruna Àngels Pl Àngels, 3
Escola Labouré C Elisabets, 8*10
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Castella Pl Castella, 8
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Baixeras Ataülf, 12
Escola Sagrada Família Avinyó C Avinyó, 20
Escola Sant Felip Neri Pl Sant Felip Neri, 6
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Baixeras C Salvador Aulet, 1
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Alexandre Galí Pg Marítim Barceloneta, 11
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Mediterrània C Andrea Dòria, 71
Escola Sant Joan Baptista C Balboa, 19
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Parc de la Ciutadella Pg Circumval.lació, 5
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Cervantes C Sant Pere Més Baix, 31
Escola La Salle Comtal C Amadeu Vives, 6
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Pere Vila Pg Lluís Companys, 18
Educació secundaria ADREÇA
Institut d'Educació Secundària Milà i Fontanals Pl Josep M Folch i Torres, 1
Escola Cintra C Aurora, 13 A
Escola Pia Sant Antoni Escola Pia Sant Antoni 
Institut d'Educació Secundària Municipal Lluïsa Cura Rda Sant Antoni, 19
Institut d'Educació Secundària Miquel Tarradell C Àngels, 1*LB
Escola Vedruna Àngels Pl Àngels, 3
Escola Labouré C Elisabets, 8*10
Escola Centre d'Estudis Catalunya C Jovellanos, 6
Escola Stucom C Pelai, 8
Full nº 3
Educació secundaria ADREÇA
Institut d'Educació Secundària Joan Salvat-Papasseit Pg Salvat Papasseit, 11
Institut d'Educació Secundària Municipal Narcís Monturiol Pg Salvat Papasseit, 5
Escola Sant Joan Baptista C Balboa, 19
Escola La Salle Barceloneta C Balboa, 18
Escola Calassanci - Escola Pia Ample, 28
Escola Sant Felip Neri Pl Sant Felip Neri, 6
Institut d'Educació Secundària Municipal Bonanova Pg Circumval.lació, 8
Institut d'Educació Secundària Verdaguer Pas Institut Escola, 1
Institut d'Educació Secundària Pau Claris Pg Lluís Companys, 18
Escola Tècnico Professional-Xavier Av Francesc Cambó, 12, bxs
Escola La Salle Comtal C Amadeu Vives, 6
Escola Centre d'Estudis Politècnics Pl Urquinaona, 10

Administració Municipal ADREÇA
Ajuntament de Barcelona Pl Sant Jaume, 1, bxs
Consell Municipal del Districte de Ciutat Vella Pl Bonsuccés, 3, bxs
Oficina d'Atenció al Ciutadà de la Plaça Sant Miquel Pl Sant Miquel, 4
Oficina d'Atenció al Ciutadà del Districte de Ciutat Vella C Ramelleres, 17, bxs
Comissaries  i Guàrdia Urbana
Oficina de Denúncies de la Policia de la Generalitat - 
Mossos d'Esquadra *Barceloneta C Almirall Cervera, 34, bxs
Jefatura Superior de Policia de Cataluña Via Laietana, 43
Comissaria de Policia de la Generalitat - Mossos 
d'Esquadra *Ciutat Vella C Nou de la Rambla, 76*78, bxs
Unitat Territorial de la Guàrdia Urbana del Districte de 
Ciutat Vella C la Rambla, 43, bxs
Correus
Sucursal de Correus Número 17 *Plaça Bonsuccés Pl Bonsuccés, 3
Oficina Principal de Correus i Telecomunicacions - 
Sucursal de Correus Sots-Tinent Navarro C Sots-tinent Navarro, 34*36





Poliesportiu Municipal Frontó Colom la Rambla, 18
Pista Poliesportiva Municipal Drassanes Av Drassanes, 8
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Drassanes Av Drassanes, 10
Complex Esportiu Municipal del Raval Can Ricart C Sant Oleguer, 10, bxs
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Collaso i Gil Sant Pau, 101
Pista Poliesportiva Municipal Aurora Aurora, 24
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Rubén Darío Rda Sant Pau, 0038
Escola Pia Sant Antoni Rda Sant Pau, 72
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Milà i Fontanals Àngels, 0001*LB
Escola Vedruna Àngels Pl Àngels, 3
Escola Labouré Elisabets, 0008*0010
Pista de basquet Valldonzella C Valldonzella, 6
Club Natació Barcelona Pg J Borbó Comte Barcelona
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Mediterrània Pg Marítim Barceloneta, 5
Institut d'Educació Secundària Municipal Narcís Monturiol Pg Salvat Papasseit, 3*13
Escola Sant Joan Baptista Balboa, 0019
Escola La Salle Barceloneta Balboa, 0018
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Parc de la 
Ciutadella Pg Circumval.lació, 5
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Pere Vila Pg Lluís Companys, 18
Institut d'Educació Secundària Pau Claris Pg Lluís Companys, 0018
Escola La Salle Comtal Amadeu Vives, 0006
Futbol sala ADREÇA
Pista Poliesportiva Municipal Drassanes Av Drassanes, 8
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Drassanes Av Drassanes, 10
Complex Esportiu Municipal del Raval Can Ricart C Sant Oleguer, 10, bxs
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Collaso i Gil Sant Pau, 101
Pista Poliesportiva Municipal Aurora Aurora, 24
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Rubén Darío Rda Sant Pau, 0038
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Milà i Fontanals Àngels, 0001*LB
Escola Vedruna Àngels Pl Àngels, 3
Escola Labouré Elisabets, 0008*0010
Club Natació Barcelona Pg J Borbó Comte Barcelona
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Mediterrània Pg Marítim Barceloneta, 5
Institut d'Educació Secundària Municipal Narcís Monturiol Pg Salvat Papasseit, 3*13
Escola La Salle Barceloneta Balboa, 0018
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Parc de la 
Ciutadella Pg Circumval.lació, 5
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Pere Vila Pg Lluís Companys, 18
Escola La Salle Comtal Amadeu Vives, 0006
Full nº 5
Futbol ADREÇA
Complex Esportiu Municipal Banys de Sant Sebastià Pl Mar, 1, bxs
Camp Municipal Futbol Parc Catalana 
Tenis ADREÇA
Poliesportiu Municipal Frontó Colom la Rambla, 18
Club Natació Barcelona Pg J Borbó Comte Barcelona
Complex Esportiu Municipal Banys de Sant Sebastià Pl Mar, 1, bxs
Tenis taula ADREÇA
Pl. Josep M Folch i Torres - Taules Ping-Pong Pl Josep M Folch i Torres, 0001
Institut d'Educació Secundària Milà i Fontanals - Sala Ping-
Pong Pl Josep M Folch i Torres, 0001
Sant Pau Sport Club - Sales Especialitzades Rda Sant Pau, 0046
Taules Ping-Pong Plaça Caramelles Pl Caramelles, 1
Platja de la Barceloneta - Taules Ping-Pong Ptja Barceloneta, 100*LP
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Mediterrània Pg Marítim Barceloneta, 5
Parc de la Ciutadella - Taules Ping-Pong Parc Ciutadella, m01210
Germanor Barcelonina - Sales Especialitzades Carders, 0012, Principal
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Pere Vila - Sala 
Especialitzada Pg Lluís Companys, 18
Handbol ADREÇA
Complex Esportiu Municipal del Raval Can Ricart C Sant Oleguer, 10, bxs
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Collaso i Gil Sant Pau, 101
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Milà i Fontanals Àngels, 0001*LB
Escola La Salle Barceloneta Balboa, 0018
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Parc de la Ciutadella Pg Circumval.lació, 5
Col·legi d'Educació Infantil i Primària Pere Vila Pg Lluís Companys, 18

CASALS D'AVIS ADREÇA
Fundació Privada Familia i Benestar Social FIBS - Llar 
d'avis de la Mercè
C Rull, 1, 3r
Club Sant Jordi Raval C Sant Pau, 114-116
Casal de Gent Gran Josep Trueta C Sant Pacià, 9
Llar de l'avi carrer de la Cera C Cera, 11
Esplai Pedró C Cera, 8
Casal de Gent Gran Josep Tarradellas Pl Caramelles, 3-4, bxs
Associació vells Barcelona Pl Vicenç Martorell, 1
Esplai de Sant Antoni C Casanova, 2-4
Esplai del Lledó C Lledó, 13
Casal de Gent Gran Pati Llimona Correu Vell, 5
Associació de Funcionaris Jubilats de l' Administració 
Local
Pg Born, 17, 1r-4a
Casal de Gent Gran Comerç C Comerç, 52, bxs
Esplai de la Ribera C Allada-Vermell, 3
Casal de Gent Gran de la Barceloneta Baluard, 28
CASALS DE BARRI ADREÇA
Centre Sant Pere Apostol C Sant Pere Més Alt, 25
CASALS DE INFANTILS ADREÇA
Casal Infantil i Franja de la Barceloneta C Conreria, 1*9
Casal Infantil Pati Llimona Correu Vell, 5
Centre Cívic Drassanes - Casal Infantil i Franja del Raval C Nou de la Rambla, 43
Casal dels Infants del Raval C Junta de Comerç, 16, pral-1a
Casal Infantil l'Estel d'Assís Rbla Raval, 7*LB
CASALS I ESPAIS PER A JOVES I CENTRES CÍVICS ADREÇA
Centre Cívic Drassanes - Casal de Joves Raval C Nou de la Rambla, 43
Casal Sant Pau del Camp C Sant Pau, 101
Casal de l'Estudiant Junta de Comerç, 26
Casal jove Atlas C Junta de Comerç, 16
Casal de Joves Calassanç Sant Antoni Abat, 54
Centre Compartir C Còdols, 10, bxs
Centre Cívic Pati Llimona - Servei de Dinamització Juvenil 
- Franja del Gòtic
C Regomir, 3
Viver d'Associacions Juvenils de Barcelona C Princesa, 6, Pral
Casal Lambda - Grup de Joves Verdaguer i Callís, 10
Centre Cívic Convent de Sant Agustí - Servei de 






Museu Marítim de Barcelona - Biblioteca Av Drassanes, 1
Associació de Mestres Rosa Sensat - Biblioteca Av Drassanes, 3*5
Centre de Suport de la Universitat Oberta de Catalunya del 
Barcelonès - Biblioteca
Av Drassanes, 3*5
Filmoteca de Catalunya - Biblioteca Delmiro Caralt - 
Biblioteca de la Filmoteca
Portal de Santa Madrona, 6*8
Escola Oficial d'Idiomes Barcelona - Drassanes - Biblioteca Arc del Teatre, 0024
Biblioteca Gòtic-Andreu Nin C la Rambla, 30*32
Centro Galego de Barcelona - Biblioteca Otero Pedrayo C la Rambla, 35*37
Restaurant Biblioteca - Biblioteca C Junta de Comerç, 28
Escola de Música Taller de Músics - Biblioteca C Requesens, 5
Biblioteca de Catalunya C Hospital, 56
Biblioteca Sant Pau - Santa Creu C Hospital, 56
Reial Acadèmia de Farmàcia de Catalunya - Biblioteca C Hospital, 56
Centre Municipal d'Art i Disseny Escola Massana - Biblioteca C Hospital, 56
Institució Milà i Fontanals - Biblioteca C Egipcíaques, 15
Fundació Mercè Rodoreda - Biblioteca Carme, 47
Reial Acadèmia de Medicina de Catalunya - Biblioteca Carme, 47
Escola de Música Juan Pedro Carrero - Biblioteca Carme, 15*17
Il·lustre Col·legi de Notaris de Catalunya - Biblioteca C Notariat, 4
Museu d'Art Contemporani de Barcelona - Biblioteca Pl Àngels, 1
Biblioteca de Filosofia i Geografia i Història de la Universitat 
de Barcelona
C Montalegre, 6
Fundació CIDOB - Biblioteca C Elisabets, 12
Reial Acadèmia de Ciències i Art de Barcelona - Biblioteca la Rambla, 0115
Ateneu Barcelonès - Biblioteca C Canuda, 6
Consorci El Far - Centre dels Treballs del Mar - Biblioteca Escar, 6*8
Biblioteca Barceloneta - La Fraternitat C Comte de Santa Clara, 8*10
Museu d'Història de Catalunya - Biblioteca Pl Pau Vila, 3
Centre Història Contemporània Catalunya - Biblioteca Pl Pau Vila, 3
Biblioteca del Mar C Doctor Aiguader, 80
Biblioteca de Medicina *Pg. Marítim Pg Marítim Barceloneta, 25*29
Biblioplatja del Centre d'Informació de la Platja Pg Marítim Barceloneta, 25*29
Centre Mediterrani d'Investigacions Marines i Ambientals - 
Biblioteca de l'Institut de Ciències del Mar
Pg Marítim Barceloneta, 37*49
Biblioteca de França Pg Circumval.lació, 8
Parlament de Catalunya - Biblioteca Pg Picasso, 19*LI
Museu de Ciències Naturals - Biblioteca del Museu de 
Ciències Naturals de la Ciutadella
Pg Picasso, 5
Biblioteca Judicial de Barcelona - Biblioteca Penal Pg Lluís Companys, 3*5, 2n
Full nº 7
BIBLIOTECA ADREÇA
Biblioteca Judicial de Barcelona - TSJC Palau de Justícia Pg Lluís Companys, 1*5, 2n
Facultat de Nàutica - Biblioteca Pla Palau, 18
Associació Amics del Ferrocarril - Biblioteca C Ocata, 1
Institut Nacional d'Estadística - Biblioteca Via Laietana, 0008
Biblioteca Judicial de Barcelona - Biblioteca Civil Via Laietana, 10*LB, bxs
Centre Cultural Euskal Etxea Barcelona - Biblioteca Plta Montcada, 1
Fundació Salvador Seguí - Biblioteca Via Laietana, 0018, 09
Museu Picasso - Biblioteca C Montcada, 15*23, 3r
Museu de les Arts Aplicades - Museu Tèxtil i 
d'Indumentària - Biblioteca
C Montcada, 12*14
Reial Acadèmia de les Bones Lletres - Biblioteca C Bisbe Caçador, 3
Biblioteca General de l'Ajuntament Pl Sant Jaume, 1, bxs
Centre Excursionista de Catalunya - Club Alpí Català - 
Biblioteca
C Paradís, 10*12
Museu d'Història de la Ciutat - Conjunt Monumental de la 
Plaça del Rei - Biblioteca
Pl Rei, 7*9
Agrupació Cultural Folklòrica Barcelona - Biblioteca  Pl Ramon Berenguer el Gran, 2, 
2n-3a
Arxiu Històric de la Ciutat de Barcelona - Biblioteca C Santa Llúcia, 1
Institut Agrícola Català Sant Isidre - Biblioteca Pl Sant Josep Oriol, 4
Foment del Treball Nacional - Biblioteca Via Laietana, 32*34
Cercle Artístic de Sant Lluc - Biblioteca C Pi, 16, entl
Reial Cercle Artístic - Institut Barcelonès d'Art - Biblioteca C Arcs, 5
Col·legi d'Arquitectes de Catalunya - Biblioteca C Arcs, 1*3, 3r
Centre de Documentació Estadística Pl Carles Pi i Sunyer, 8*10, 1r
Fundació Balmesiana - Biblioteca C Duran i Bas, 9, 2n
Associació Enginyers Industrials Catalunya - Biblioteca Via Laietana, 39
Espai Francesca Bonnemaison - Biblioteca Francesca 
Bonnemaison
Sant Pere Més Baix, 7
Orfeó Català - Biblioteca C Sant Francesc de Paula, 2
Biblioteca Judicial de Barcelona - TSJC Sala Contenciosa 
Administrativa
Via Laietana, 56, 1r
Institut d'Estadística de Catalunya - Biblioteca Via Laietana, 58, bxs
Associació per a les Nacions Unides a Espanya - Biblioteca C Fontanella, 0014, 1r-1a

CINEMES ADREÇA
Cinesa Maremàgnum *Maremàgnum Moll Espanya, 5*6
IMAX Port Vell Moll Espanya, 1
Associació Amics del Ferrocarril - CINEMA C Ocata, 1
Escola Oficial d'Idiomes Barcelona - Drassanes - CINEMA C Arc del Teatre, 24*28
Club Sala Apolo - Sala Apolo - Projeccions de cinema Nou de la Rambla, 0113
Escola Tècnico Professional-Xavier - CINEMA Mercaders, 32
Col·legi d'Arquitectes de Catalunya - Cinema Pl Nova, 5
Casal Lambda - Cinema C Verdaguer i Callís, 10, Baix
Ateneu Barcelonès - Cinema C Canuda, 6
Cinemes Lauren *Universitat Pelai, 8
TEATRES ADREÇA
Escola Oficial d'Idiomes Barcelona - Drassanes - TEATRE C Arc del Teatre, 24*28
Escola Tècnico Professional-Xavier - Teatre Mercaders, 32
Associació Cultural L'Antic Teatre - L'Espai de Creació - 
Sala de teatre
C Verdaguer i Callís, 12, bxs
Ateneu Barcelonès - Teatre C Canuda, 6
Teatre Apolo Av Paral.lel, 59*61
Teatre Victòria Av Paral.lel, 65*67
Nou Tantarantana Teatre C Flors, 22
El Llantiol C Riereta, 7
Riereta Teatre Estable Reina Amàlia, 3
Centre parroquial Nostra Sra. del Carme - Teatre C Sant Antoni Abat, 12
Teatre del Raval C Sant Antoni Abat, 12
Teatre Goya C Joaquín Costa, 68
Teatre Club Capitol C la Rambla, 138
Teatre Poliorama la Rambla, 115
Teatre Romea C Hospital, 51
Gran Teatre del Liceu C la Rambla, 51*59, bxs
Centro Galego de Barcelona - Teatre C la Rambla, 35*37
Teatre Principal C la Rambla, 27, bxs
Teatre Borràs Pl Urquinaona, 9
Teatre Centre Sant Pere Apóstol C Sant Pere Més Alt, 25
Comedianet Ptge Sert, 10, bxs
Recursos de Animación Internacional - Teatre de la Bona 
Sort
C Carders, 12
Brossa Espai Escènic Allada-Vermell, 13




Mercat de Sant Josep - La Boqueria C la Rambla, 89-LB, bxs
Mercat de Santa Caterina Av Francesc Cambó, 16, bxs
Mercat de La Barceloneta Pl Font, 1, bxs
GALERIES COMERCIALS ADREÇA
Galeria Comercial Mercadillo C Portaferrissa, 17, bxs
Galeria Comercial Galeries Maldà C Portaferrissa, 22, bxs
Galeria Comercial del Mar Pg Marítim Barceloneta, 29, bxs
GRANS CENTRES COMERCIALS ADREÇA
Centre Comercial Maremàgnum Moll Espanya, 5*6
Decathlon Plaça Vila de Madrid Canuda, 20
El Corte Inglés *Avinguda Portal de l'Àngel Av Portal de l'Àngel, 19*21
GRANS ESTABLIMENTS ADREÇA
Agilent Technologies World Trade Center Moll Barcelona 001
Amgen World Trade Center Moll Barcelona 001
Gorgy Timing Spain World Trade Center Moll Barcelona 001
Sociedad Anónima Extractos Tánicos C Carabassa, 17, bxs
Forn El Yayo Joaquín Pg Born, 17
Empresa Bcnfarma Distribución y Almacenaje de 
Medicamentos 
C Comerç, 60
Delegació Comercial Caravanas Alemanas Via Laietana, 37
Neumáticos Arco Iris S.A. C Verdaguer i Callís, 16, pral
Renault Designe Barcelona Trafalgar, 38*46
Vossloh-Schwabe Española S.L. Av Drassanes, 6*8





Església Evangèlica Baptista de la Barceloneta C Ginebra, 35
Església Evangèlica Congregació Cristiana Cristo Viene C Lancaster, 6
Església Evangèlica Jesus is Lord - Tàpies C Tàpies, 15, bxs
Comunitat Cristiana La Viña - Ciutat Vella 
Església Evangèlica de Filadèlfia - Carrer de la Cera C Carretes, 39
Església Evangèlica Protestant Barcelona-Centre C Tallers, 26
Església Evangèlica Equatoriana C Tallers, 26
Mesquites ADREÇA
Centre Islàmic Camí de la Pau - Oratori - Arc del Teatre C Arc del Teatre, 19, bxs
Mesquita Baba Jalal Shah C Riereta, 16, bxs
Mesquita Tarek Ibn Ziad C Hospital, 91, bxs
Centre Islàmic Camí de la Pau C Erasme de Janer, 9*11, bxs
Mesquita Madni C Paloma, 9, loc
Consell Islàmic Cultural de Catalunya C Tallers, 55, entl-1a
Mesquita Abi Ayoub Elansari C Massanet, 5, bxs
Centre Islàmic Al Qaim C Sant Pere Mitjà, 21*LB
Mesquita Ali C Basses de Sant Pere, 22
Centre Hindú ADREÇA
Associació per a la Consciència de Krishna Pl Reial, 12, entl-2a
Sinagogues ADREÇA
Sinagoga Shlomo Ben Adret C Marlet, 5, bxs
Centre Budista ADREÇA
Centre Budista Zen Dojo Nalanda C Montcada, 31, pral-2a
Centre Zen Barcelona Pl Sant Agustí Vell, 6, 02-01
Centre Budista Padma Ling C Sant Pere Més Alt, 68, 3r
Sakya Gephel Ling C Sant Pere Més Alt, 27, bxs
Temple Sikhs ADREÇA
Temple Sikh Gurdwara Guru Darshan Sahib C Hospital, 97, bxs
Salons del Regne ADREÇA
Saló del Regne - Doctor Aiguader C Doctor Aiguader, 14-16 esq
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Plànol An3.5.- Mapa Estratègic de Soroll. Aglomeració Barcelonès I. Departament de Medi Ambient i Habitatge, any 2009 
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Figura A4.1. Evolució històrica dels volums de trànsit al viari de Barcelona. Aranya de Trànsit. Font: 
Direcció de Serveis de Mobilitat. Sector de Seguretat i Mobilitat de l’Ajuntament de Barcelona (2009) 
 
 
Figura A4.2. Evolució de la intensitat de trànsit a les vies principals. Font: Direcció de Serveis de 
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Plànol A4.4.- Localització de les estacions de Bicing a Ciutat Vella 
Elaboració pròpia amb informació de www.bicing.cat 
 
Plànol A4.5.- Localització de parades i itineraris de la zonabus de B:SM, a la ciutat de Barcelona. 
Font: www.zonabus.bsmsa.cat, Ajuntament de Barcelona 
 
  Annex 5.- Expressions per al càlcul del factor ambiental 
 


















ANNEX 5. EXPRESSIONS PER AL CÀLCUL DEL FACTOR 
AMBIENTAL 
Annex 5.- Expressions per al càlcul del factor ambiental 
- 202 - 
 
Figura A5.1.- Relació entre l’F.R i el nivell sonor del carrer (Aguilar, 2005) 
 
Figura A5.2.- Relació entre el F.SV i l’accidentalitat (Aguilar, 2005) 
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Figura A5.3.- Relació entre el F.E. i la concentració de PM10  (Aguilar, 2005) 
 
Figura A5.4.- Relació entre el F.O. i el valor del repartiment d’espais al carrer (Aguilar, 2005) 
